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Imagen de portada: Puerto de Venecia pintado por Cannaletto, 1730.  
Fuente: http://www.wga.hu/ 
                                                                           
  
“The city as we imagine it, the soft city of illusion, myth, 
aspiration, nightmare, is as real, maybe more real, than the 
hard city one can locate in maps and statistics, in 
monographs on urban sociology and demography and 
architecture”  (Jonathan Raban)  
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1 Traducción propia 
INTRODUCCIÓN 
1. Presentación  y justificación de la investigación 
El puerto como infraestructura   
Entendiendo las infraestructuras como la base material que sostiene las actividades de la ciudad, 
es importante el análisis de la relación con su entorno. En el caso específico de puertos, hay un 
particular interés por tratarse de infraestructuras urbanas muy vivas, cuya relación con la ciudad 
ha variado paralelamente con su evolución.  
La relación con el agua ha sido la “razón de ser” de los asentamientos iniciales de varias ciudades 
como medio de sustento, irrigación y transporte. “Los antiguos habitantes de Egipto que vivían 
junto al Nilo, aquellos que establecieron Londres sobre las riberas Támesis y Roma junto al Tíber, 
los colonizadores que fundaron Sydney junto a Botany Bay (…) son pruebas que la ciudad junto 
al agua ha sido una constante en la historia.” 1 (A. Breen, 1996: 13)   
Hablar de una ciudad portuaria es referirse a un escenario de contrastes entre la vida de mar y 
la de tierra: puerto y ciudad. El reconocimiento del valor del agua y el intento de asociarse a ella, 
han sido motivo de transformaciones urbanas que han influido en su desarrollo y su carácter.    
Erick Van Hooydonk (2007),  habla sobre los valores del puerto y los ha categorizado en hard 
values y soft values. Los primeros están relacionados a su función; destacan su valor histórico 
como base militar y/o motor de crecimiento económico. La segunda categoría se refiere a valores 
tangibles e intangibles en relación a la cultura e identidad de la ciudad, entre ellos: el puerto 
entendido como un espacio cosmopolita caracterizado por un sentido de unidad y pertenencia; 
fuente de orgullo cívico, patrimonio inamovible, paisaje construido por las manos del hombre, 
etc.   
Así, el puerto es el soporte de las funciones de la ciudad y escenario de intercambio entre 
personas, actividades, historias e ideas. El estudio de estos espacios es de interés por el valor 
Imagen 1: Establecimiento de Londres junto al Támesis 
Fuente: www.romeacrosseurope.com 
 
Imagen 2: Las siete colinas de Roma junto al Tiber 
Fuente: www.historicodigital.com 
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urbano y simbólico que hoy en día las ciudades reconocen y buscan direccionarlos en beneficio 
de su desarrollo.  
La pieza que falta: recuperación de puertos antiguos   
Importancia actual  
El proceso de desarrollo del puerto está ligado a fuerzas globales (relación comercial con otras 
ciudades, economía, tecnología, telecomunicaciones, etc.) que exigen una capacidad de 
respuesta y adaptación constante; y a fuerzas locales, que tienen un ritmo de cambio menor. La 
falta de coordinación entre el desarrollo del puerto y la ciudad promovida por dichas fuerzas, 
genera un desbalance en la relación armónica entre ellos provocando su separación. (Meyer, 
1999) 
Con la Revolución Industrial del siglo XIX desarrollada en Inglaterra, Bélgica, Francia, España, 
Alemania, entre otros, las nuevas necesidades espaciales y tecnológicas del puerto producen una 
independización física y funcional de la ciudad. El espacio portuario original, generalmente 
ubicado junto al centro histórico, quedar en abandono y expectante.  
A partir de los años setenta los puertos antiguos son considerados espacios de oportunidad por 
su privilegiada ubicación en directa relación con el agua y por las posibilidades de potenciar y 
recuperar los vínculos con la ciudad que se perdieron con la especialización del puerto. Baltimore 
es el primer referente de este tipo de operaciones.  
¿Cómo recuperar su conexión con la ciudad?; Rinio Bruttomesso, Han Meyer, Joan Alemany, entre 
otros autores,  mencionan la importancia de rescatar la capacidad del puerto de generar actividad 
y propiciar centralidades, considerando sobre todo el significado cultural que es más importante 
que la función primaria que motivó su construcción.  
Recuperar los frentes marítimos tiene un gran interés urbano que, al ser áreas muy extensas, 
implican un proyecto integral de planificación de las ciudades. Socialmente responden a un 
interés creciente de espacios abiertos para actividades recreativas y culturales, donde emergen 
además mercados y servicios para los usuarios, permitiendo interacción y diversidad de usos que 
enriquecen el entorno urbano. Ambientalmente ha habido un énfasis para limpiar y conservar 
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2 Traducción propia  
los espacios de agua. Así mismo, se pone en valor el patrimonio histórico y arquitectónico al 
servicio de las nuevas necesidades (A. Breen, 1996: 15-17)2. 
Por lo tanto, su correcta integración representa una oportunidad de recuperar la riqueza histórica 
y espacial del frente marítimo de la ciudad, regenerar áreas obsoletas e incluso introducir nuevos 
valores urbanos. 
Hoy en día, la recuperación de puertos antiguos es un tema tan actual como hace algo más de 
cuarenta años, tanto para aquellas ciudades que ya han generado proyectos de recuperación -
como para aquellas cuyo puerto está en proceso de especialización y que enfrentan procesos 
urbanos similares. Para las primeras, es indispensable un análisis del proceso y resultados de la 
integración, y la constante adaptación para responder nuevas demandas. Para las segundas, es 
oportuno el estudio de referentes que aporten ideas y experiencias para su desarrollo.  
El anhelo de un puerto: el caso de Barcelona 
Barcelona es una ciudad con una larga tradición marítima que ha pasado por un proceso de 
cambios en la estructura urbana ligados a la dinámica de su puerto. Menciona María Aurelia 
Capmany (1990): “Barcelona es la ciudad que más anheló un puerto” haciendo alusión al difícil 
proceso de consolidar su infraestructura debido a factores como daños por el oleaje, falta de 
conocimiento técnico de la época, crisis económicas, entre otras. Posteriormente, el desarrollo 
industrial genera en Barcelona, al igual que las ciudades portuarias más importantes, la 
independización funcional del puerto respecto a la ciudad, como se mencionó anteriormente.  
En respuesta a necesidades de diversa índole (económicas, sociales, urbanas), a finales del siglo 
XX surgen proyectos y planes en los que el frente marítimo ha sido foco o motivo de intervención, 
entre ellos, el proyecto de la Villa Olímpica que prepara a Barcelona para los Juegos Olímpicos 
del 92, que motiva a pensar en la recuperación integral de la fachada marítima de la cual el puerto 
antiguo forma parte.  Actualmente Barcelona se considera una ciudad abierta al mar. Proyectos 
como el de Manuel de Solá Morales para el Moll de la Fusta, el de la Villa Olímpica y Port Vell, 
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son referentes mundiales en tema de recuperación de frentes marítimos, lo que convierte a esta 
ciudad en un caso de estudio de interés.  
Sin embargo, no es un proceso que ha acabado; la apropiación del puerto, aunque concluidos 
varios proyectos, es un reto del día a día ya que nuevas fuerzas moldean el frente marítimo y, 
nuevas demandas (quizás también algunas pendientes), buscan ser solucionadas en este espacio. 
Es importante el análisis y actualización constantes.  
Objetivo 
Después de un importante periodo industrial Barcelona ha enfrentado el reto de reintegrar su 
puerto antiguo, un espacio que ha eliminado vínculos y que ha perdido su función original. Se 
ha mencionado la importancia de rescatar principalmente los valores que hacen que el puerto 
genere vida a la ciudad. Por lo tanto, para saber qué hay que recuperar, es importante estudiar 
el proceso de desarrollo de Barcelona como ciudad portuaria y responder: ¿Qué valores se han 
perdido?, ¿Qué elementos han permitido una integración entre puerto y ciudad en el tiempo?, 
¿Qué tipo de relaciones han generado? Así mismo, para evaluar la condición actual del Port Vell 
resulta oportuno estudiar cómo se han trabajado estos y otros valores.   
El proceso urbano de Barcelona y el desarrollo de su infraestructura portuaria son temas  
ampliamente estudiados. El presente trabajo no se enfoca en el estudio del puerto o de la ciudad 
sino que tiene como objetivo es estudiar la relación entre puerto y ciudad en diferentes etapas 
de su desarrollo. Es decir, identificar los escenarios urbanos que han generado un acercamiento 
o distanciamiento entre ellos.   
La investigación se enfoca en el área del Port Vell por ser el espacio que ha funcionado 
históricamente como puerto comercial y de pasajeros, y que ha estado en relación con el centro 
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Metodología e hipótesis 
Para conocer cómo ha cambiado en el tiempo la relación entre puerto y ciudad, es necesario un 
análisis histórico y comparativo. Como se explica más adelante (en el capítulo de antecedentes), 
existen varias teorías sobre el desarrollo de la ciudad, del puerto y su interrelación. A manera de 
metodología de estudio, se ha tomado el planteamiento de Brian Hoyle, como base de 
comparación para analizar el modelo de desarrollo e integración de puerto y ciudad en el caso 
de Barcelona. Se identificaron puntos de inflexión en la relación puerto-ciudad, los cuales marcan 
cuatro etapas de desarrollo.   
Para cada una de las etapas se plantean hipótesis de la relación puerto-ciudad, según se expone 
e ilustra a continuación:  
Hipótesis Planteamiento  
H1: Un mar tras la 
muralla 
El diferente ritmo de desarrollo de la ciudad y del puerto dificultó 
la consolidación de vínculos urbanos más allá de los funcionales, 






H2: El proyecto de la 
Barcelona industrial 
Ciudad y puerto son esenciales en la construcción de la Barcelona 






H3:  Una nueva muralla El desarrollo industrial convierte al puerto en un elemento cerrado 
e independiente que funciona junto a la ciudad, constituyendo en 




No hay relación 
H4: La ciudad ¿vuelve a 
mirar al mar? 
La eliminación de barreras físicas que representa la infraestructura 
portuaria ha abierto la ciudad al mar, sin embargo, los nuevos 
usos y formas de ocupación del puerto antiguo han limitado las 
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La investigación se divide en dos ámbitos de análisis en cada etapa de desarrollo 
 
El proceso de investigación sigue los pasos mencionados a continuación:  
1. Recopilación de bibliografía y cartografía que permitan identificar eventos y visualizar 
cambios importantes en la estructura de la ciudad respecto a su puerto. Adicionalmente, 
literatura, imágenes históricas, artículos, etc., que proporcionen pistas sobre la forma de 
uso y apropiación del espacio portuario.  
2. Organización y clasificación de la información en orden cronológico, identificando los 
“eventos urbanos” y elementos clave en la relación de la ciudad con su puerto 
(edificaciones, vías, plazas, etc.) 
3. Análisis detallado de la estructura urbana del área relacionada al puerto antiguo y las 
formas de interacción que genera con la ciudad.  
4. Establecimiento de un modelo de desarrollo para el caso de Barcelona  
Intervenciones, 
proyectos y planes 
En la primera parte de cada etapa se analizan las intervenciones, 
proyectos y planes de la ciudad, del puerto y su interrelación, para 
comprender: 
-El valor urbano del puerto en el contexto histórico y dentro de la 
construcción y/o planificación de la ciudad.  
- Los cambios en la estructura urbana y elementos importantes 
(edificios, vías, plazas, etc.) que la conforman.  
Formas de 
apropiación  
En un acercamiento al espacio “entre” puerto y ciudad, se identifican 
sus características y las formas de apropiación. Esto ayuda a 
comprender si el puerto es o no un espacio colectivo y por lo tanto, 
a determinar cómo es la relación con la ciudad (restringida, estrecha, 
nula, limitada, etc.) 
Análisis efectuado en cada una de las etapas Ámbito 
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Marco temporal 
El análisis comprende cuatro períodos de estudio que inician en el siglo XIV, época en la que 
Barcelona gana importancia en el comercio marítimo del Mediterráneo y empieza a consolidarse 
como ciudad portuaria. Finaliza en el periodo actual que responde en sí a la misma estrategia 
del Plan Especial Port Vell y el proyecto de ciudad para los juegos Olímpicos de 1992. En este 
último periodo la ciudad se abre al mar, lo cual implica un proyecto de recuperación del frente 
marítimo, del cual el puerto antiguo forma parte integral.  
A la vez, este periodo coincide con el marco temporal del planteamiento de Brian Hoyle para las 
etapas de desarrollo de la ciudad y puerto, lo cual permite hacer un análisis paralelo con el caso 
de Barcelona.  
Se presenta a continuación una línea de tiempo que marca momentos clave en el desarrollo 
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Imagen de portada: Puerto de Lisboa en la segunda mitad del siglo XX.  
Fuente: https://theportandthecity.wordpress.com/ 
"If a city has a memory, then the legacy of discarted 
infrastructural works forms an important part of that 
memory” (Han Meyer) 
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3 Citado en BRUTTOMESSO, R & Joan Alemany. Ciudades de agua.  
4 Citado en Y.H.V. Lun. Shipping and Logistics Management 
ANTECEDENTES 
Sobre  el desarrollo de puerto y ciudad  
Las infraestructuras han sido los nuevos elementos de organización espacial de la ciudad 
posterior a la revolución industrial. Al ser una gran construcción colectiva, constituyen el soporte 
de la vida y la imagen urbana (Gallego, 2008)3.  Su presencia en el territorio deja una marca 
permanente en la imagen espacial y en la estructura de la ciudad, aun cuando su función original 
haya cambiado o desaparecido. (Han Meyer, 1999).  
Varios autores han propuesto teorías sobre el desarrollo de puertos y ciudades portuarias. El 
planteamiento de Bird (1963)4, “The anyport model”, muestra la evolución de la infraestructura 
portuaria en tres etapas: Establecimiento (setting), en el que la ubicación inicial del puerto 
depende de las condiciones geográficas y coincide con el centro urbano; las actividades 
relacionadas se desarrollan adyacentes a él. La segunda etapa es la expansión, en la que la 
revolución industrial y el crecimiento del comercio marítimo motivan la ampliación de la 
infraestructura portuaria para recibir mayor cantidad de carga y desarrollar actividades portuarias 
complementarias (almacenamiento, redistribución, etc.), además la integración con el ferrocarril 
aumenta la accesibilidad al interior del territorio (hinterland). La última etapa, de especialización, 
implica la construcción de infraestructura para recibir carga especializada y mayor volumen de 
carga que requiere áreas de servicio mayores, mayor calado y una red de transporte intermodal 
más consolidada; como resultado de esta última etapa el puerto adyacente al centro se vuelve 
obsoleto por no tener capacidad de respuesta a estas demandas y las actividades portuarias se 
alejan de la ciudad.   (Y.H.V. Lun, 2010: 226)  
Las etapas de desarrollo propuestas por Brian Hoyle (1981), muestran un análisis más completo 
y detallado sobre el desarrollo la ciudad portuaria (no solo del puerto), enfatizando la estrecha 
relación entre puerto y ciudad en la cual ambos son componentes transcendentales: 
 
Imagen 3: The Anyport Model. Bird, 1963 
Fuente: theurbanthinker.urb 
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5 Citado en MEYER,H. City and Port. Traducción propia 
1. Primitive city port (Desde la antigüedad- S. XIX): Coexistencia e interdependencia 
funcional máxima, y asociación espacial estrecha. 
2. Expanding port-city (S. XIX- inicios S. XX): El rápido crecimiento comercial e industrial: 
avances tecnológicos, llegada del ferrocarril, barcos de vapor, etc., forzó el crecimiento 
del puerto fuera de los límites de la ciudad, manteniendo funciones en toda la 
infraestructura portuaria.   
3. Modern industrial port city (mediados S. XX): Crecimiento industrial e introducción de 
nuevos sistemas de carga (containters) requieren separación de la ciudad y aumento de 
espacio para desarrollar las actividades portuarias.  
4. Retreat from the waterfront (1960-1980): Cambios en la tecnología marítima produce un 
desarrollo de una industria marítima independiente (espacialmente) de la ciudad.  
5. Redevelopment of the waterfront (1970-1990): Regeneración del puerto original para 
reintegrarlo a la estructura urbana de la ciudad.  (Hoyle, 1989: 429-436) 
Un último referente es Kondratieff. “The long wave theory”5 (1925) describe la evolución del 
puerto y ciudad en base a los cambios en las redes de distribución de bienes en el siglo XIX y XX.   
 
1. Inicios: Puerto y ciudad unidos integralmente. Los bienes se almacenan y comercializan 
en la ciudad. Los muelles son calles públicas.  
2. Era infraestructural (1846-92): Origen de los puertos de tránsito. Pasa de ser un destino 
final a un punto de conexión, formando parte de un sistema de transporte abierto. El 
puerto ya no se encuentra “dentro” de la ciudad sino “junto” a la ciudad. 
3. Aumento de la movilidad (1893-48): Concepción de los puertos como complejos 
industriales construidos lejos de la ciudad para el tránsito de bienes  
4. Globalización e internacionalización de la industria (1949-2048): Grandes puertos 
globales. La distribución de bienes ya no funciona de forma lineal sino como varios ejes 
especializados de distribución que juntos forman una red o sistema.  (Meyer, 1999: 21) 
Todos estos planteamientos explican principalmente los cambios del puerto con respecto a la 
ciudad. Por ejemplo, el emplazamiento y la dirección de crecimiento (Bird), la dependencia 
funcional de la ciudad (Hoyle) y el desarrollo de las redes de distribución (Kondratieff). Sin 
Imagen 4: Etapas de desarrollo según Hoyle, 1981 
Fuente: The port-city interface 
Imagen 5: Reinterpretación de The Long Wave 
Theory 
Elaboración propia en base a gráficos de Han Meyer 
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embargo, no se evidencia los cambios que tiene la ciudad respecto a su puerto. El objetivo final 
del presente trabajo de investigación busca desarrollar justamente este último aspecto.  
 
Sobre el puerto de Barcelona 
El puerto en sí mismo ha sido motivo de estudios desde diversos enfoques. Interesan a este 
trabajo principalmente los relacionados a su historia y desarrollo técnico que han sido 
ampliamente documentados.  
El libro Port de Barcelona de Joan Alemany (2002) es el principal referente sobre la evolución del 
puerto; se trata de un estudio detallado de los cambios en la infraestructura desde la Barcino 
romana hasta los proyectos de 1983 para el puerto comercial moderno. Este documento, rico en 
detalle, además de la compresión del proceso de construcción, permite entender los factores 
que influyen en los cambios gracias a la puesta en contexto con la realidad del comercio marítimo 
mundial y local de cada etapa.   
Alemany sugiere que el puerto ha de analizarse como un proceso de transformación de unos 
espacios, unas infraestructuras y unas instalaciones al servicio del comercio marítimo de cada 
época y plantea tres ámbitos de análisis:  
1. Proyectos, obras y configuración de las infraestructuras, de las instalaciones y de todos 
los equipamientos.  
2. Diferentes productos, tipologías de carga y cantidades que configuran el tráfico 
comercial del puerto y que correspondan a una determinada estructura y capacidad 
económica en su entorno territorial de influencia.  
3. Esfera organizativa de la actividad portuaria: administración, gestión, financiación y 
normativa jurídica que regula el funcionamiento del puerto (2002:19) 
Tras la minuciosa presentación de la información, se esconden aspectos muy interesantes 
puestos al servicio de esta tesina. En primer lugar, el contraste en el ritmo de desarrollo de cada 
etapa (correspondientes a las planteadas en esta tesina): Inicia con un largo periodo de 
aproximadamente cuatro siglos en que los cambios son desacelerados y, posteriormente tres 
periodos que duran en promedio cincuenta años en los que los cambios son constantes y 
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acelerados. Esto evidencia el reto de adaptación de Barcelona para mantener su condición de 
capital marítima.  
Otro aspecto es la creación o rupturas de vínculos económicos con la ciudad por el tipo y alcance 
de comercio; y vínculos sociales por los avances en tecnología e infraestructura y la consecuente 
reducción de mano de obra.  
Por último, permite reconocer qué representa el puerto para la ciudad en distintos momentos: a 
veces aliado, a veces enemigo y cómo esto se va reflejando en la estructura urbana de la ciudad. 
Estos y otros aspectos complementarios se analizan con más detalle en el desarrollo de la 
investigación.  
El Atlas del Port de Barcelona de Pau Alegre i Nadal (1995), muestra la evolución de su 
configuración, cambios en las funciones y su distribución dentro del recinto portuario. Junto con 
otros textos e inventarios sobre intervenciones en la infraestructura ha sido posible situar en el 
tiempo los cambios con mayor exactitud en cada etapa de desarrollo.  
Finalmente, el puerto aparece en varios libros sobre la historia urbana de Barcelona. La 
construcción urbanística de una ciudad compacta, de Joan Busquets (2004) y La Barceloneta del 
siglo XVIII al Plan de la Ribera de Merced Tatjer (1973), han sido los principales referentes para 
entender el desarrollo del puerto en contexto de toda la ciudad.  
 Sobre la relación puerto-ciudad  
City and Port (1999) de Han Meyer presenta una discusión sobre el cambio del significado de lo 
colectivo y del puerto como espacio público a medida que las ciudades se enfrentan a procesos 
de industrialización y nuevas tecnologías. Con un enfoque que insiste en la importancia del valor 
de lo colectivo habla sobre la riqueza de interacción en las ciudades portuarias desde el siglo 
XVII.  
“El mar no era únicamente la base para construir una red entre ciudades sino también era la base 
para las redes de las cuales estaba conformada la ciudad” (Meyer, 1999:115) Es tal la conexión 
entre puerto y ciudad que no puede entenderse el uno sin el otro. Venecia, Génova y Lisboa son 
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ejemplo de la construcción de la ciudad como “una total obra de arte” cuyo espacio más 
representativo por su diversidad y multiplicidad es el frente marítimo.  
Entre los artistas del siglo XVIII, surge el interés por representar la complejidad y 
contrastes de la ciudad desde su puerto, como un espectáculo vivo y una constante 
función teatral. Muestra de ello son las pinturas de puerto de Venecia de Canaletto que 
hablan por sí solas de la riqueza de este espacio. Según Meyer, esta fascinación no solo 
influye en el arte sino también se hizo parte de una nueva cultura urbana y de nuevas 
formas de intervención en los que se entendió el puerto como un elemento a ser 
integrado en la vida urbana: entre finales de los 1700 e inicios de los 1800 “se hicieron 
experimentos para integrar el concepto del puerto como “balcón urbano” dentro de la 













Imagen 6: Riva degli Schiavoni. Canaletto, 1730 
Fuente: nationalgallery.org.uk 
 
Imagen 8: Lisboa de Georg Braun, 1572 
Fuente: upload.wikimedia.org 
Imagen 7: Mapa de Génova, 1766 
Fuente: theportandthecity.wordpress.com  
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6 The urban integration on the operations of renewal of harbor areas, consists, at a first level, the synthesis of a group of practical experiences, having the value of questioning the 
subject for future professional activity. (COSTA, 2001:31) 
 
El siglo XIX fue testigo de dos reacciones paralelas frente a la novedad de los puertos industriales 
en el paisaje de la ciudad. Visitar un puerto significaba ser parte de un microcosmos que parecía 
agrupar todas las nacionalidades, culturas y grupos étnicos; era la introducción al mundo. No 
obstante, era la maravilla de la tecnológica de las instalaciones que hizo de los puertos un 
espectáculo sin precedentes. Las ciudades portuarias se convierten en teatros del mundo 
moderno, que incluso son atracciones para los viajeros que quieren conocer la modernidad del 
puerto. Barcelona, por ejemplo, construye en 1929 un cable-car que se mueve sobre los muelles 
del puerto; en Génova y Amberes se construyen terrazas peatonales a lo largo de los muelles 
para ver la actividad de las embarcaciones. (Meyer, 1999:32) 
Por otro lado, los puertos se vuelven motivo de condena moral e indignación. Las ciudades ven 
el crecimiento no solo de las infraestructuras sino también de la población. Atraídos por las 
oportunidades de prosperidad, miles de agricultores migran a las grandes ciudades. La falta de 
algún tipo de colectividad entre los nuevos residentes o de algún código social y cultural común, 
y el desconocimiento de las regulaciones y costumbres de parte de los nuevos habitantes, genera 
en los puertos un ambiente de incertidumbre donde reinaba el libertinaje y el crimen. (Ibíd.:33) 
Estos conceptos opuestos del puerto como un microcosmos fascinante versus la concepción 
como áreas marginales e indeseables caracterizan a los puertos del siglo XIX.  
Por último, se plantea la pregunta sobre el rol de la planificación urbana en la construcción de lo 
colectivo, reconociendo que la ciudad tiene necesidad de una mezcla física y espacial de varios 
tipos de actividades y redes como condición trascendente para la vitalidad económica. (Ibíd.: 52) 
Otros referentes tratan el tema de relación puerto- ciudad desde la perspectiva de recuperación 
de espacios portuarios y frentes marítimos. Joao Pedro Costa, por ejemplo, identifica factores de 
integración urbana6 en este tipo de operaciones en dos escalas.  
 
Imagen 9: Cable-car sobre el puerto de Barcelona  
Fuente: vesping.com 
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La primera, denominada Town Integration, se refiere a una mayor o menor integración respecto 
a la planificación general de la ciudad, siendo las áreas portuarias parte de su proyección 
estratégica y física, articulada con la gestión urbana de la ciudad y respondiendo a metas urbanas 
específicas (Costa, 2001: 2).   
Esta forma de integración se puede verificar en base a los siguientes indicadores:  
a. El criterio en base al cual el área portuaria fue seleccionada para la renovación urbana 
siendo (o no) incluida en la realización de algún evento especial y las razones que dirigen 
las decisiones.  
b. La relación entre la planificación urbana de la operación con la planificación general de 
la ciudad o región.  
c. La coordinación de la renovación con grandes inversiones en infraestructura de la ciudad.  
d. Cómo se ha dado el debate y participación públicos en cuanto a decisiones y maduración 
progresiva de las ideas y conceptos de las propuestas.  (Ibíd.: 8-23) 
La segunda escala se denomina “Site Integration”, se refiere en primera instancia a una mayor o 
menor integración en base a la planificación de proyectos de espacio público. También se refiere 
a la integración de la población afectada por la nueva realidad urbana, no solo haciéndola 
partícipe de los beneficios de sus barrios, pero también mediante la generación de nuevos 
empleos y oportunidades de interacción social.  
Los siguientes indicadores definen esta forma de integración:  
a. El beneficio de las zonas alrededor del área de renovación debido a su proximidad y 
facilidad de acceso, así como mejoras en la accesibilidad y transporte público, 
infraestructura y acceso a los servicios de la nueva área central.  
b. Existencia de continuidad peatonal con espacios públicos de calidad dentro del área de 
intervención y en áreas contiguas.  
c. Supresión de barreras urbanas existentes como avenidas principales o ejes de tren.  
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7 Traducción propia 
d. La extensión lógica de las principales áreas existentes hacia el área de intervención, 
buscando una continuidad peatonal y vehicular 
e. Consideración de los alineamientos existentes de fachadas en la nueva estructura urbana  
f. La respuesta intencional dentro del área de intervención a necesidades específicas de las 
áreas contiguas.  (Ibíd.: 23-31)7 
Estos y otros estudios sobre la relación puerto-ciudad reconocen el valor del puerto antiguo y el 
frente marítimo como espacios dinámicos capaces de generar cambios a su alrededor y la 
importancia de su correcta planificación en búsqueda de hacer de ellos un espacio con 
significado colectivo.    
El caso de Barcelona 
El caso de Barcelona se muestra en el panorama internacional como referente de intervención 
en frentes marítimos; ha motivado análisis enfocados a las estrategias, diseño y resultados de los 
proyectos para el Moll de la Fusta, Villa Olímpica y Port Vell.  
A nivel local ha abierto un análisis sobre las consecuencias de los proyectos sobre el litoral que 
han sido ya ejecutados y aquellos que están en propuesta. En el seminario Barcelona Ciutat Port, 
llevado a cabo en Noviembre del 2013, se han puesto sobre la mesa diversas reflexiones al 
respecto. En primer lugar, la preocupación por los efectos de las dinámicas de transformación 
sobre el patrimonio, entre otros factores destaca la privatización de edificios patrimoniales 
públicos, la presencia de edificios en mal estado, el patrimonio como bien especulativo, cambio 
de usos desvirtuando los valores y significados propios de los bienes patrimoniales, pérdida del 
tejido residencial y de barrio por exceso de actividades no residenciales, entre otros. (Tapia, 2013)  
El turismo es otro agente de cambio ya que Barcelona mueve grandes masas de gente: dos 
millones y medio de turistas al año llegan en crucero según datos de Agosto de 2015 (La 
Vanguardia, 2015) y se conectan a la ciudad a través del frente marítimo. Varias intervenciones y 
mejoras del frente portuario y playas, e incluso dentro del centro histórico tienen que ver con 
dicha actividad; sin embargo, muchas  de ellas no son realmente utilizadas por los residentes.   
Imagen 10: Franja marítima patrimonial  
Fuente: Maricarmen Tapia & Mercé Tatjer. Revista 
Biblio 3W  
 
Imagen 11: Ubicación de proyectos en el litoral de 
Barcelona 
Fuente: Maricarme Tapia. Biblio 3W  
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Lo comentado demuestra la importancia actual del estudio de los cambios del frente marítimo y 
su forma de relación con la ciudad. Así mismo, la puesta en valor del patrimonio material e 
inmaterial en búsqueda de reforzar su identidad. Frente a esto y, en relación al tema de análisis 
del presente trabajo, cabe preguntarse: ¿qué importancia se ha dado a la historia de la relación 
puerto-ciudad?  
Como hemos visto, el puerto de Barcelona, la historia urbana de la ciudad y los proyectos de 
recuperación del frente son temas muy estudiados y que aportan en conjunto al entendimiento 
de Barcelona como ciudad marítima. Sin embargo, no se ha podido encontrar un análisis del 
espacio “entre” ciudad y puerto (su evolución, características y valores) que cubra todo su 
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Imagen de portada: Paseo de la muralla, 1860. 
Fuente: Barcelona Desapareguda 
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PRIMERA ETAPA: UN MAR TRAS LA MURALLA  (Siglo XIV- mediados del siglo XIX) 
Intervenciones en la ciudad 
En este largo periodo, de poco más de cuatro siglos, la ciudad ha tenido un lento pero sostenido 
desarrollo. El estudio se ha dividido en dos episodios para un análisis más preciso en los que se 
identifican cambios notables en la estructura urbana pero semejanzas en la forma de relación con 
el mar. El cuadro adjunto sintetiza los eventos más importantes de cada uno.   
Primer episodio 
Dos fuerzas influyen en este proceso en diferentes momentos: el crecimiento económico que la 
consolida como capital marítima del Mediterráneo a partir del siglo XIV y, el afán de defensa militar 
tras las destrucciones de la Guerra de la Sucesión en 1714.  
En Barcelona, a finales del siglo XIII se produce un florecimiento de actividades comerciales, basadas 
principalmente en excedentes agrícolas y actividades de producción artesanal, destacando el trabajo 
en cuero, armas y construcción naval. La multiplicación de oficios y obradores genera a su vez un 
aumento de población. Dichos factores influyen en la organización de la ciudad en áreas 
especializadas y en la consolidación de centros de actividad alrededor de los edificios más 
importantes.  
Se construyen edificaciones representativas de su condición de gran capital marítima con una 
tendencia integradora de la ciudad a través de ellas. Enfocándonos en la relación de la ciudad con 
el mar, el levantamiento de las Reales Atarazanas significa el primer acercamiento directo a él; se 
trata de un espacio situado fuera de las murallas para la construcción y reparación de naves 
inicialmente a servicio exclusivo de la corona. “Son testimonio de la voluntad de crecimiento y 
expansión de la Corona de Aragón y del papel de Cataluña y Barcelona en aquellos tiempos (…). 
Caracteriza a esta ciudad muy visitada y contribuye a definir su imagen.” (Jaume Rosell, 2011) 
El barrio de La Ribera destaca por ser un área densa y dinámica: “había construcción de naves, 
importación y exportación de mercancías, talleres de todas las artes y oficios de la época, como        
todavía hoy queda reflejado en los nombres de las calles”. La construcción de Santa María del Mar 
Imagen 1: Episodios en la primera etapa 
de desarrollo. 
Elaboración propia 
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en 1329, demuestra la importancia del barrio en el conjunto de la ciudad y sobre todo la estrecha 
relación con la vida del puerto: “fueron los obreros que trabajaban en la carga y descarga quienes 
pusieron sus manos, hombros y barcas para transportar las piedras necesarias desde Montjuic”. 
(Basílica Santa María del Mar Barcelona, 2014) La “Catedral del Mar” se convertirá en símbolo y polo 
de desarrollo los próximos dos siglos.  
En la segunda mitad del siglo XIV se construye la Llotja, sede del Consulado del Mar, y otros edificios 











Imagen 2: Red vial principal y edificios importantes, 
1516.  
Elaboración propia en base a García Espuche. Espai i 
Societat a la Barcelona Preindusrial 
Imagen 3: Distribución de artes y oficios de la 
Barcelona preindustrial, 1516. 
Elaboración propia en base a García Espuche. Espai i 











de la Paz 
Imagen 4: Mapa de referencia,1840 
Fuente: Carta histórica MUHBA (Editado) 
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Segundo Episodio 
Con la construcción de la tercera muralla en 1358 hay un cambio significativo tanto en la forma de 
la ciudad como en la manera de construirla. Frente de una crisis económica debido a que el campo 
ya no genera excedentes agrarios y a un inestable comercio marítimo, Barcelona, al igual que varias 
ciudades del Sur de Europa, enfatiza la importancia del desarrollo del entorno urbano frente al rural. 
El interés por los terrenos en el entorno de la ciudad ya no responde por lo tanto a las necesidades 
de abastecimiento sino a una alternativa de inversión de la burguesía. Esto dinamiza el proceso de 
desarrollo del área. (Busquets, 2004: 74) 
Los cambios en la ciudad se materializan principalmente en el distinto uso de sus espacios públicos 
y colectivos (Ibíd.: 61) Destacan cuatro elementos urbanos que representan un punto de inflexión 
en la forma de intervenir en la ciudad: La Rambla, el  Paseo de la Muralla, la calle Ancha y la Plaza 
del Palacio. Cabe recalcar que todos ellos configuran el área más cercana al puerto como polo de 
desarrollo de la ciudad como se explica a continuación.  
En 1453 inicia la construcción de la Rambla en el espacio que ocupaba la segunda muralla. Este eje 
permite articular el área del Raval con la antigua ciudad amurallada  y se convierte en un centro de 
comercio e institucional. Su condición de explanada que contrasta con las sinuosas e interrumpidas 
calles de la ciudad la hace propicia para el encuentro, intercambio e interacción de ciudadanos y 
todo tipo de actividades y atracciones. Estas características influyen de manera indirecta en la 
relación con el mar, pues, este gran elemento representa la primera conexión directa en dirección al 







Imagen 5: Cambio en la forma de construir la ciudad. En el primer episodio (a) se organiza en torno a 
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Esta intervención genera la consolidación de un nodo que estructura el encuentro con las Atarazanas 
y el Paseo de la Muralla: Las Atarazanas amplían su recinto generando un espacio de acceso más 
estructurado que conecta con la ciudad; pasa de ser un edificio independiente a ser parte integral 
de la estructura urbana, pese a la presencia de la muralla. Así mismo, se busca la continuidad en la 
conexión con el mar mediante una gran rampa de acceso hacia el Paseo de la Muralla.  
Otro elemento dinamizador es la Muralla de Mar. Habiendo sido afectada por el oleaje en repetidas 
ocasiones, entre 1551 y 1562 se reconstruye como elemento de defensa pero, marca una diferencia 
en la intervención de ciudad al constituir un proyecto integral. Proporciona un espacio de paseo 
junto al mar que suple la necesidad de espacio público y motiva adaptaciones urbanas en su 
contexto inmediato para aprovechar sus condiciones de amplitud. A través del “Paseo de la Muralla” 
la ciudad conoce el mar, al cual había dado la espalda durante siglos.   
Un segundo factor de cambio en la estructura urbana es la voluntad de crear un centro 
administrativo con cara al exterior, es decir, relacionado con las actividades del puerto que van 
creciendo en importancia (Meyer, 1999). Por esta razón se desplaza el centro administrativo y 
económico a la Plaza del Palacio, junto a la Aduana y otros edificios representativos, plaza que es 
quizás el nexo urbano más importante de la ciudad amurallada con el mar. Hasta este momento, 
ciudad y puerto que tenían vínculos estrictamente funcionales, empiezan a entenderse, adaptarse e 
Paralelamente, el centro de actividades marítimas que se había establecido en torno a la basílica de 
Santa  María del Mar, construida en 1350, es progresivamente abandonado por las grandes familias 
de mercaderes, que se desplazan a una nueva área: la Calle Ancha. A finales del siglo XVII esta calle, 
paralela a la muralla, tiene un desarrollo significativo, ya que se ubican sobre ella conventos, iglesias 
y residencias de clase alta; conectan además edificios importantes como las Atarazanas, la Llotja y 
el Palacio Real.  
Estos cuatro proyectos suponen un cambio en el proyecto de la ciudad en cuanto son 
planteamientos integrales, y en la relación puerto-ciudad, por ser el mar el motivo de adaptaciones 
de la estructura urbana. En contraste, los primeros intentos de acercarse al mar (Atarazanas y la 
Imagen 6: Nodo de encuentro con Atarazanas y Paseo 
de la Muralla 
Elaboración propia 
Imagen 7: Plaza del Palacio 
Elaboración propia 
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Llotja), si bien son importantes en su contexto histórico, son actuaciones independientes y enfocadas 
a una demanda funcional.  
 
Un barrio muere y otro nace: Los efectos de la Ciutadella 
Tras las destrucciones de la guerra de la sucesión en 1714, se construye el recinto militar de la 
Ciutadella, que implica la destrucción del barrio La Ribera y una nueva etapa de adaptaciones 
urbanas. García Espuche explica claramente los efectos de esta intervención para la ciudad: 
Los ingenieros militares intentar imponer un orden y regularidad ajenos a una estructura 
urbana de herencia medieval. Las primeras intervenciones buscarán soluciones a problemas 
defensivos y provocaran la transformación más importante desde la construcción de las 
murallas medievales: la formación de la Ciutadella.  
[El proyecto] Implica la destrucción de La Ribera, perturbando el valor económico, 
demográfico y funcional de los puntos afectados. (…). Además, conviene no olvidar el 
significado de un centro como el Born, que es el núcleo tradicional del área más activa pero 
que al mismo tiempo tiene una importante función simbólica a escala urbana. Esta 
centralidad queda en una situación periférica.  
No es suficiente estudiar los efectos de la construcción de la Ciutadella en relación a la 
población, las construcciones y las funciones urbanas: conviene situar el análisis dentro de 
la evolución de la ciudad. Efectivamente, sabemos que desde la edad media, la tendencia 
en la ciudad ha sido reforzar el peso demográfico y funcional del área alrededor de Santa 
María del Mar. La construcción de la Ciutadella supone un freno a esta tendencia y por tanto 
se ha de valorar en efectos a largo plazo. (García Espuche, 2010: 60) 
“… eran y son los más poblados de la ciudad por 
estar situados en el paraje del comercio y vecino al 
mar haciéndolos apreciables a la conveniencia de 
tener muchos mesones y principales almacenes de 
pesca salada, aceite y otros que será de grave 
dificultad componerlos en otro paraje de la ciudad”  
(queja que la parroquia de Santa María del Mar 
dirige a las autoridades militares) García Espuche, 
2010 
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La necesidad de reubicar a los pobladores de La Ribera motiva la construcción del barrio de la 
Barceloneta, con un orden urbano caracterizado por la repetición, uniformidad y regularidad del 
conjunto, que no impida la visibilidad y las posibilidades de control desde la Ciutadella. Su ubicación 
fuera de las murallas representa un nuevo polo de desarrollo al que la ciudad debe responder, y una 
oportunidad de relación con el mar.  
El mar en esta primera etapa de desarrollo es a la vez aliado y enemigo, pero que en ambas 
condiciones ha provocado un desarrollo importante en el proceso urbano de Barcelona. Un aliado 
en cuanto a que el reconocimiento de su valor genera un “descubrimiento” entre dos elementos 
históricamente ajenos por la presencia de la muralla. El mar pasa de una condición de fachada 
posterior a ser la majestuosa puerta de entrada a la ciudad. Hay un proceso de consolidación y 
unificación de la ciudad a través de intervenciones integrales en la que el mar es protagonista y que, 
como menciona García Espuche, son auténticos símbolos de cohesión social, (Atarazanas, Paseo de 
la muralla, Plaza del Palacio, Calle Ancha, etc.).  
Desde otra perspectiva el mar es enemigo, ya que es la vía de acceso para invasiones y ataques de 
la ciudad. Esto genera como respuesta la construcción de elementos de defensa que provocaron la 
destrucción de un espacio urbano rico y simbólico de la ciudad (La Ribera). Sin embargo esta misma 
situación ha sido el arranque de un proceso de apropiación de mar desde un nuevo frente, pues la 
ubicación y el orden de la Barceloneta y las actividades de sus pobladores relacionadas con el puerto, 




Imagen 9: Inicios de La Barceloneta 
Fuente: Atlas de Barcelona. 
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Barcelona sin puerto: el proyecto del puerto 
Los episodios más relevantes de la construcción del puerto de Barcelona se han analizado en base 
a dos ámbitos planteados por Joan Alemany para comprender el proceso de transformación de 
puertos: los proyectos de transformación de la infraestructura, las características del tráfico 
comercial de la época (2002: 19).  
Desarrollo de la infraestructura 
La consolidación del puerto de Barcelona no resulta fácil, pues, su situación geográfica no brinda 
condiciones de abrigo adecuadas; en varias ocasiones por el oleaje y fuertes temporales que 
destruyen las obras. La falta de experiencia y las dificultades técnicas que supone la construcción 
del puerto retrasa su ejecución.  
En 1430 se llevan a cabo las primeras obras del puerto junto al junto al Convento de Santa Clara, 
pero solo en 1477 se inicia la construcción cerca de la Llotja, lugar en el que finalmente se establece 
siguiendo el proyecto del maestro de puertos Stassí Alejandrino. Sin embargo, las obras generan 
deterioro de la playa, afectando a la base de la muralla, las fortificaciones y los edificios más 
próximos al mar. Finalmente, son destruidas por fuertes temporales. 
A finales del siglo XVI y los primeros años del XVII se trabaja en un dique de 177 m y un muelle de 
casi 12 m de ancho.  Las obras provocan la interrupción de  aportes sedimentarios, generando 
erosiones en la costa de poniente y un crecimiento de la playa de levante que va generando el arenal 
triangular donde se asienta posteriormente la Barceloneta.   
Entre 1669 y 1679 se construyen 430 m de dique y muelle en dos alineaciones, consideradas 
definitivas, al menos para ofrecer abrigo seguro. Se construye la torre de la linterna que señala la 
entrada. En 1772 se construye otra linterna al final de las nuevas obras, que se conserva hasta hoy. 
Después de estas últimas obras se realizan varios proyectos para solucionar la acumulación de 
arenas y obras de menor importancia 
El interrumpido, pero insistente ritmo de crecimiento del puerto, muestra la importancia del 
comercio marítimo para la existencia de la ciudad. El desarrollo de Barcelona no puede entenderse 
1439-1477 
Siglo XIV 
Imagen 10: Evolución del dique de abrigo 
Elaboración propia 
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sin su puerto. La construcción de un dique de abrigo supone un reto técnico, económico y de 
adaptación urbana que la ciudad está dispuesta a enfrentar y que prioriza incluso en periodos de 
crisis económica, pues, para mantenerse competitiva en el contexto del Mediterráneo este aspecto 
es vital.  
Las obras además de representar la consolidación de la infraestructura en el tiempo, ocasionan la 
transformación del territorio de la ciudad pues, la línea de costa avanza progresivamente por la 
acumulación de sedimentos, resultado de la interrupción de las dinámicas litorales con la extensión 














Imagen 11: Evolución del dique de abrigo 
Elaboración propia 
Imagen 12: Acumulación de arena que obstaculiza el acceso a la playa (1743) 
Fuente: Joan Alemany 
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Embarcaciones y mano de obra 
Un importante factor de desarrollo del puerto es la tecnología portuaria, refiriéndonos por un lado 
al tipo de embarcaciones, y por otro a las facilidades y equipamientos del puerto en cada periodo 
histórico.  
En esta etapa el tipo de naves que atracan en el puerto se divide en tres categorías: 
1. Embarcaciones pequeñas: Representan el 50% de las naves que arriban al puerto de 
Barcelona. Sin embargo su capacidad es muy baja, comprende entre el 10 y  15% de la carga 
que llega a puerto. Cabotaje de los puertos de Cataluña, Francia y Valencia.  
2. Embarcaciones medias: Conforman casi la mitad del número total de naves del puerto (47%) 
y también la mitad del arqueo total de un año. Cabotaje desde puertos más lejanos, Cerdeña 
y Norte de África. 
3. Grandes Buques: Representan el 3% del número de embarcaciones entradas, acaparan el 
35% del arqueo total anual. Navegan hasta puertos del Mediterráneo oriental y del 
Atlántico.  (Alemany, 2002: 68) 
Con respecto al ámbito operativo del puerto, el libro del consulado del mar y otros documentos 
ofrecen una información detallada de la composición y funciones de la tripulación de las naves, la 
cual se divide por funciones: 
Los barqueros se encargan de transportar las mercancías desde las embarcaciones a la orilla; su 
función compensa la falta de un muelle consolidado y el insuficiente calado que impide la 
aproximación de la flota.  
Este trabajo es apoyado por el personal a bordo: En las galeras son aproximadamente doscientos 
trabajadores y, en noas y cocas suman cien obreros entre remeros, ballesteros y marineros. 
En la playa trabajan mozos de cuerda o faquines y los barqueros, quienes se encargan de cargar y 
descargar las mercancías sobre la cabeza, hombros o con ayuda de palanquines. El trabajo conjunto 
es indispensable  y de gran responsabilidad, por la seguridad de las mercancías. (Ibíd.: 51) 
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La insuficiente infraestructura para prestar servicios portuarios al tipo de embarcaciones de la época 
hace evidente un desfase en el ritmo de desarrollo del puerto con respecto a la ciudad, lo que influye 
en la relación puerto y ciudad, por la falta de vínculos entre ellos, como se verá más adelante.    
Productos y tipologías de carga 
El comercio marítimo, que en el siglo XIV vive un periodo de auge, basa su actividad en la 
exportación del excedente agrario, además de peletería de lujo, armas y tejidos; y las importaciones 
de cera y pieles.  
En el siglo  XV surge una crisis, debido a que la economía depende en gran medida del comercio 
exterior, lo que tiene repercusiones en Cataluña y sus sectores productivos. Entre las políticas 
proteccionistas para enfrentar la crisis, el “Ordenamiento de las mercancías” (1481) menciona la 
regulación de productos de importación y más adelante restringe la posibilidad de comerciar por 
mediación de las naves. El resultado es positivo.  
Entre el siglo XVI y XVII, hay un crecimiento económico. El sector principal es la fabricación de paños 
de lana, vidrios, armas, cerámicas, cueros, orfebrería y papel. La construcción naval es otra actividad 
económica importante, particularmente en las Reales Atarazanas de Barcelona.  
A lo largo del siglo XVII, conocido como siglo de oro de la marina catalana, hay una extensión del 
tráfico marítimo en un marco favorable de importantes cambios en el conjunto de la economía: 
crecimiento de la producción agrícola, aumento continuado de la población, exportación de 
excedentes agrarios, formación de capitales comerciales y nuevas actitudes económicas de la 
población. Esta situación se extiende al siglo XVIII e inicios del XIX. Los principales productos de 
comercio son excedentes de vino y aguardiente, de corcho y madera, construcción naval, pesca, etc. 
(Alemany, 2002: 80) 
A lo largo de toda esta etapa de estudio, la actividad portuaria se complementa con el transporte 
de pasajeros que embarcan y desembarcan en uno de los puertos más visitados del Mediterráneo.  
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Una ciudad con puerto, un puerto sin ciudad: relación entre las intervenciones en la ciudad y el 
puerto en la primera etapa de desarrollo 
A nivel de ciudad, en el proceso de crecimiento, el proyecto de ampliación de la muralla no considera 
al puerto como elemento determinante. Sin embargo, al extender la ciudad hacia el mar, hay una 
voluntad de integrarlo a la estructura urbana a través del paseo de la muralla, como un espacio que 
genera una condición favorable de amplitud. El paseo se convierte en un vínculo urbano que permite 
que la ciudad se apropie del mar y lo haga parte de su paisaje. 
Con respecto al “barrio de la playa”, su implantación surge por ser la única alternativa para albergar 
a los pescadores y obreros desplazados de la Ribera (el área que ocupará el Ensanche estaba 
destinada entonces a defensa militar). Funcionaba independiente de la ciudad, con un modelo 
urbano propio. Si bien no tiene vínculos urbanos con el puerto, su conexión es está implícita por la 
relación con la actividad de sus habitantes (obreros, pescadores). 
Acerca del establecimiento de una nueva centralidad vinculada a la actividad marítima, el puerto es, 
por supuesto, esencial para la ciudad, hay una dependencia mutua ya que los bienes que salen y 
llegan al puerto se almacenan y comercializan en la ciudad. La construcción de la plaza del Palacio 
responde a la búsqueda de un vínculo directo que facilite estas relaciones y el intercambio comercial.  
Respecto a las intervenciones en el puerto, en esta etapa se busca consolidar las primeras obras de 
abrigo. Por las dificultades en su construcción, el cumplimiento de este objetivo queda estancado, 
por lo que el puerto no desarrolló vínculos urbanos. El borde difuso que caracteriza a las ciudades 
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portuarias según Hoye, en el caso de estudio es un borde marcado que divide a ambos elementos. 
El resultado general de esta etapa es una “ciudad rompecabezas” con marcados límites entre la 
ciudad amurallada, el puerto y el barrio de la playa. El puerto que podría actuar como eje integrador 
no puede responder a este rol por no estar consolidado. 
Por su parte, con respecto al contexto inmediato, la relación con el mar motiva mejoras en el 
contexto inmediato. El paseo de la muralla se convierte en un balcón urbano accesible, alumbrado 
y urbanizado que cambia la condición de las fachadas paralelas a ella, pues, pasan de ser una cara 
escondida de la ciudad a ser la imagen de Barcelona desde el mar. Estas edificaciones crecen en 
altura y mejoran su imagen. La Plaza del Palacio también es intervenida: los edificios que se ubican 
a su alrededor generan galerías en planta baja para apropiarse de la plaza, y además es arborizada 
y monumentalizada. 
En la Calle Ancha se construyen viviendas y edificios importantes. 
El Barrio de la Playa “absorbe” los efectos del desarrollo del comercio marítimo y debe suplir la falta 
de herramientas del puerto que, como se mencionó, tiene problemas en cumplir su función de 
soporte. Ejemplos de esto: Un gran movimiento migratorio por la necesidad de mano de obra hace 
que los bloques de vivienda crezcan en altura y a un ritmo acelerado, sin una planificación que 
asegura buenas condiciones de vida. La carencia de muelles hace que las zonas de trabajo se 
extiendan a la playa contigua y a los escasos espacios abiertos de dicho barrio. Como muestran las 
fotografías históricas, las calles y áreas abiertas eran utilizadas como espacios para tejer redes, 
vender pescado, construcción/ reparación de barcazas, etc. 
Hay otros tipos de vínculos “invisibles” o no materializados: el agua es un territorio vivo, no 
construido, pero que genera relaciones o intercambios propios de un escenario portuario. Debido a 
que las grandes embarcaciones no podían atracar junto al puerto, la descarga se hacía mediante 
barcazas que transportaban la mercancía y los pasajeros a la orilla, generando en el área cercana a 
la playa un sitio de intercambio, interacción funcional y de personas. Aunque no es sólido, este es 
quizás el único escenario en el que hay un borde difuso entre puerto y ciudad. 
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Imagen 13: Elementos que conforman la estructura urbana en la primera etapa de desarrollo 
Elaboración propia 
Fuente imágenes: Barcelona Desapareguda 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
38   | UN MAR TRAS LA MURALLA: PRIMERA ETAPA   
 
EL PUERTO FUNCIONA Y EMOCIONA: FORMAS DE APROPIACIÓN  
La relación entre el proyecto de la ciudad y del puerto se basa en dos aspectos. El primero es el valor 
del mar como un patrimonio natural que la ciudad reconoce como ventajoso y atractivo, el segundo, 
su valor funcional, como fuente de recursos, medio de transporte y de comunicación con el exterior. 
La transformación de la estructura urbana es la suma de los esfuerzos por tomar ventaja de ambas 
condiciones.  
Una vez analizados los cambios en la estructura urbana ligadas al desarrollo del puerto, se analizan 
a continuación las formas de apropiación, es decir las posibilidades de interacción entre ciudad y 
puerto en la primera etapa de desarrollo.  
1. Redes funcionales 
La interrelación entre áreas de actividad genera a su vez vínculos urbanos. En el primer episodio, el 
puerto como base de la actividad económica, conforma entorno a él y las edificaciones relacionadas 
a su actividad, una centralidad funcional alrededor de la cual se ubican los diferentes oficios 
desarrollados en este periodo histórico.  
Como si se tratara de un embudo, el entorno de la Llotja es el nexo físico y funcional de las 
actividades de la ciudad con el área del puerto, ubicado extramuros. Podemos decir que la red 
funcional está estructurada de forma casi espontánea por las interrelaciones de las distintas 
actividades, pero guarda una organización radial en torno a edificios representativos. 
Es importante recordar la descripción de la primera etapa de desarrollo según Han Meyer, en que 
la ciudad es lugar de almacenamiento y comercialización de lo que llega a puerto por lo que, 
funcionalmente, hay una interdependencia entre mar y tierra. La ubicación de actividades alrededor 
de elementos de interés es, por lo tanto, una forma de apropiación.  
Las Atarazanas son un elemento aparentemente  aislado pero que tiene una conexión importante 
por ser el lugar de construcción de embarcaciones y galeras a servicio del comercio marítimo local 
y externo. El mar es el vínculo con el resto de actividades portuarias y la Calle Ancha, el eje de acceso 
desde la ciudad amurallada.   
Nota: Los planos base para el análisis gráfico 
de la primera etapa de desarrollo se 
encuentran en los anexos 1, 2 Y 3. 
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En el segundo episodio se desarrollan las industrias de hilados y tejidos ubicados en las periferias 
de la ciudad (1833). Estas dependen de la importación de materia prima (principalmente algodón) 
y del carbón como recurso energético que llegaban al puerto. Son importantes por lo tanto las redes 
de distribución territorial que se irán consolidando con el tiempo.  
Hacia el interior de la ciudad se encuentran las actividades comerciales. La red funcional está 
organizada por ejes urbanos estructuradores como la Rambla, Calle Ancha, etc. y conectadas al 
puerto a través de la Plaza del Palacio que mantiene y consolida su rol de nodo.  
Dos motivos generan una distribución más extensa de las actividades en la ciudad. El primero es la 
destrucción del barrio la Ribera que frena la concentración de actividades en torno al centro 
Esquema de organización de actividades: 
Tienen una organización radial en torno a 
edificios representativos, relacionados 
principalmente al puerto. 
Salvo las áreas de campesinos, ubicados 
fuera de las murallas o hacia la periferia, las 
actividades económicas conforman un 
núcleo claramente direccionado hacia el 
área de conexión con el puerto. Se 
“activan” varios ejes verticales que, aunque 
escasos y discontinuos, concentran la 
mayor cantidad de actividad. 
Simbología 
Imagen 14: Redes funcionales y esquema de organización de actividades  (1516 
aprox.) 
Elaboración propia en base a García Espuche. Espai i Societat  
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convencional. Este hecho junto a la consolidación de los ejes antes mencionados, genera un 
desplazamiento y  expansión hacia las Ramblas y el interior de la ciudad. 
Una última red funcional sucede en el agua. La acumulación de sedimentos que impiden a las 
embarcaciones de mayor calado acercarse a la orilla, organiza las actividades de carga y descarga a 
través de barcazas de menor tamaño que conectan las embarcaciones varadas en el mar con la orilla.  
Concluyendo, la ciudad es punto de destino y salida de mercancías y pasajeros por lo que surge una 
dependencia funcional entre ciudad y puerto. Hay un cambio en la forma de organizar las funciones 
relacionadas al puerto. El esquema radial entorno a centralidades es reemplazado por ejes que 
organizan las actividades y estructuran la ciudad. En ambos casos la Plaza del Palacio es el nodo de 





Esquema de organización de actividades: 
Los ejes viales que estructuran la 
conectividad de la ciudad en el segundo 
episodio, son los que concentran las 
actividades principales, conformando 
redes funcionales. 
Simbología 
Imagen 15: Redes funcionales y esquema de organización de actividades (1841 
aprox.) 
Elaboración propia en base a Rómul Brotons. La Ciudad Captiva  
Comerciantes y servicios 
En el segundo episodio se cambia la 
tendencia de centrar el desarrollo en torno 
a Santa María del Mar; las actividades se 
organizan junto a los principales ejes. 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
 




a. Ejes  
En la ciudad amurallada hay un cambio importante en la conectividad entre el primer y segundo 
episodios. Inicialmente destaca una conectividad vertical que no forma redes; en su mayoría son 
únicamente calles de tránsito a través de la ciudad. Sin embargo si se  identifican ejes importantes 
relacionados con las actividades económicas, como se analizó anteriormente.  
En el segundo episodio, la construcción de la Rambla permite conectar de manera directa la ciudad 
con el frente marítimo, además de ser una bisagra entre los barrios del Raval y Gótico. Con la 
construcción del Paseo de la Muralla y la Calle Ancha se consolidan ejes horizontales en los que 
desembocan las estrechas calles verticales y son redireccionadas hacia puntos de mayor interés 
como la Rambla y la Plaza del Palacio. Todos los ejes mencionados, además de su función de 
conexión, son plataformas urbanas para el desarrollo de otras actividades públicas.  
En la Barceloneta la conexión es directa, resultado de un orden militar. Las calles desembocan en la 
playa y a través de ella se conectan al puerto. Esta continuidad facilita poner en relación a la 
población de pescadores y obreros que habitan en este barrio, con el área de actividad portuaria, 
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El mar es la vía de entrada a la ciudad en este periodo en el que la de relación con otras ciudades 
del Mediterráneo es el transporte marítimo. Se han identificado tres tipos de acceso: el primero el 
de las Atarazanas que responde a aspectos meramente funcionales por lo que es directo e 
independiente. El segundo es acceso a través de la muralla desde la puerta de la Paz y la Puerta de 
Mar que conectan a espacios importantes, siendo la última la entrada principal y monumental.  
El tercer tipo es un acceso abierto desde la fachada de la Barceloneta que por tener “umbrales 
invisibles” es más espontáneo y directo.  
c. Itinerarios 
Los ejes directos, continuos y con mayor actividad forman parte de los principales itinerarios, Tienen 
particular importancia los ejes horizontales por “recolectar” y re direccionar flujos hacia la Plaza del 
Palacio.  
En la Barceloneta todos los ejes transversales al puerto tienen igual jerarquía. Destaca el paseo 
Nacional como eje de enlace con la ciudad amurallada.  
El muelle, si bien no es propiamente un eje de tránsito, es un espacio de movilización de mercancías 
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Diagrama 1: Elaboración propia 
Diagrama 2: Elaboración propia 
Episodio 1 (1560 aprox.) 
Episodio 1 (1560 aprox.) 
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Diagrama 3: Elaboración propia 
Episodio 2 (1862 aprox.) 
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Diagrama 4: Elaboración propia 
  
Episodio 2 (1862 aprox.) 
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En el primer episodio se han identificado dos tipos de borde. El primero frente a las Atarazanas que 
es permeable y difuso, respondiendo a la actividad desarrollada. El segundo borde es la muralla que 
separa determinantemente la ciudad y el puerto, haciendo de ellos elementos ajenos.  
A través del paseo de la muralla, en el segundo episodio, la permeabilidad parcial del borde genera 
un cambio importante ya que integra espacialmente al mar. Si bien mantiene su condición de 
barrera, al ser habitable hace que la ciudad deje de mirar al interior y haga del frente marítimo  su 
nueva fachada. La muralla es un elemento muy interesante. Según muestran las imágenes históricas, 
cuenta con almacenes y bodegas accesibles desde el nivel de la ciudad, lo cual genera actividad 
(aunque pasiva) que se relaciona con la fachada de los edificios paralelos a ella. Además cuenta con 
amplias rampas y escaleras de acceso ubicadas en puntos estratégicos que se acoplan sutilmente a 
las lógicas de movimiento de la ciudad. Esto es una clara muestra del esfuerzo por apropiarse del 
agua.   
En la Barceloneta, el frente está formado por dos bordes paralelos que al ser permeables permiten 
una continuidad total partiendo desde el mar-muelle-playa-barrio. El muelle es un borde habitable 
que genera puntos de contacto con el agua y con la playa. Esta última, a pesar de ser un espacio no 
urbanizado, es una transición y continuidad del puerto por suplir la necesidad de espacios e 
infraestructura para el desarrollo de actividades relacionadas al él. A través del Paseo Nacional, 
considerado un borde permeable hacia el barrio, las actividades portuarias se extienden también a 
las calles y espacios abiertos de la Barceloneta.  
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Diagrama 5: Elaboración propia 
 (1560 aprox.) 
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Diagrama 6: Elaboración propia 
 (1862 aprox.) 
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Diagrama 7: Elaboración propia 
Episodio 2 (1862 aprox.) 
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El mar como patrimonio  
d. Relación visual 
Con la reconstrucción de la muralla de mar la relación visual será la única forma de “acceder” al mar 
desde un enfoque urbano. Si bien la historia de Barcelona ha estado siempre ligada al mar, no será 
hasta el siglo XV que a través de la muralla las embarcaciones, el agua, la actividad de pescadores y 
marinos, en fin, toda la vida portuaria, empieza a formar parte del paisaje urbano.  
Desde el frente de la Barceloneta, la relación visual también es posible aunque no surja de forma 
meditada como en el caso de la Muralla de Mar. La accesibilidad desde la playa permite un 
acercamiento al área de operaciones del puerto, y los elementos de la propia infraestructura generan 
un borde que actúa como un mirador espontáneo. Cabe mencionar que la playa es un espacio no 
urbanizado, indefinido, quizás sin un interés como espacio público. Sin embargo, las actividades 












Imagen 16: Paisaje portuario de Barcelona 
Fuente: Atlas de Barcelona 
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e. El mar como espacio público 
A lo largo de esta etapa de desarrollo, la lámina de agua está destinada a uso exclusivo del puerto. 
Sin embargo representa también un espacio público no habitable. Pues, en contraste con los escasos 
y pequeños espacios abiertos de la ciudad, el mar aporta una condición de apertura, hasta ese 
momento desconocida. El Paseo de la Muralla, más que como eje de conexión, tiene valor y razón 
de ser porque permite “invadir” el mar desde su condición de balcón urbano.   
 
CONCLUSIONES  
En esta primera etapa, los proyectos de la ciudad evidencian el interés de acercarse al puerto. Los 
importantes cambios en la estructura urbana buscan hacer más eficiente las relaciones entre los 
elementos que, directa o indirectamente, responden al desarrollo del comercio marítimo. Se han 
identificado dos episodios que tienen en común la presencia de la muralla medieval, que influye en 
la forma de construir la ciudad y en su relación con el mar.  
En el primer episodio, Barcelona se desarrolla de espaldas al mar que está oculto tras la muralla. Las 
formas de relación entre puerto y ciudad surgen principalmente de necesidades funcionales, las 
actividades económicas se organizan alrededor de los edificios más significativos, relacionados con 
el comercio marítimo.  Así, el entorno de Santa María del Mar y la Llotja se convierten en una 
centralidad dentro de la muralla que se conecta con el puerto a través de la Puerta de mar y la playa.  
Sucede algo parecido en el segundo episodio, los vínculos funcionales son la forma de relación más 
evidente. La consolidación de la Plaza del Palacio, creada como centro administrativo relacionado 
principalmente a las actividades del puerto, es el espacio de transición entre puerto y ciudad, cabe 
precisar que se encuentra dentro de la muralla. Fuera de ella no se han desarrollado vínculos 
urbanos, pues al no haber un puerto consolidado, la playa sigue siendo un espacio de conexiones 
poco definidas con el mar.    
El surgimiento de la Barceloneta es otro evento importante del segundo episodio porque constituye 
un nuevo polo de desarrollo, que posibilita una nueva forma de relación con el mar: directa, continua 
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y estrecha, propiciada por las actividades de sus pobladores (vinculadas al accionar del puerto), y 
facilitada por la ortogonalidad de los ejes de conexión.   
Además de las redes funcionales, se identifican otras formas de apropiación. En la ciudad amurallada 
se implementaron cambios importantes en la conectividad hacia el mar y la potenciación de 
itinerarios a través de los ejes urbanos principales; además se convierte a la muralla en un espacio 
habitable y de gran jerarquía en el conjunto de la ciudad. Todas estas intervenciones ponen en valor 
el mar como elemento natural que emociona, aunque la única forma de apropiarse de él sea 
visualmente. 
¿Qué genera la nueva Muralla de Mar? Si bien esta barrera mantiene la división física de Barcelona 
en dos áreas con lógicas urbanas independientes, gracias a su condición de balcón urbano consigue 
la integración visual de las mismas. Esto último constituye un factor que dinamiza el desarrollo de 
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Imagen de portada: Moll de la Fusta, 1860. 
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SEGUNDA ETAPA: EL PROYECTO DE LA BARCELONA INDUSTRIAL (S. XIX-1860) 
Proyectos de la ciudad 
“La construcción de una ciudad contemporánea, capaz de acoger una industria creciente y a las 
masas de población que esta abrigaría, y de convertirse en el espacio representativo del nuevo poder 
político y económico (…) requería la demolición de la muralla. Objetivamente las condiciones de 
vida de la ciudad no eran buenas: faltaban espacios para la industria y la vivienda, y también para la 
movilidad”. (Abajo las murallas, 2004: 140) 
Tres aspectos influyen en la construcción de la ciudad en esta etapa. El primero es el proceso de 
industrialización que implica la concentración de los medios de producción, la concentración de la 
mano de obra y de los servicios necesarios. Se produce así una conexión esencial entre 
industrialización y urbanización” (Busquets, 2004:101). 
En el caso de Barcelona desatacan en este proceso de industrialización: el aumento de la población 
urbana, mejor articulación del territorio a través de las carreteras y ferrocarriles, y evolución del 
sector comercial por efecto de la industrialización y el mercado que el propio crecimiento urbano 
genera.  
Joan Busquets plantea tres momentos en el recorrido hacia una ciudad industrial: 
1. La primera industrialización (1833-1936): Desarrollo de industrias de hilados y tejidos, y 
posteriormente industrias metalúrgicas que utilizaban como recursos energéticos el 
vapor y carbón. Frente a la escasez de recursos que caracteriza a esta etapa, se 
consolidaron redes de distribución que articulaban el territorio. “A mitad del siglo XIX 
el carbón es la mercancía más abundante en el puerto y su distribución a los diferentes 
puntos de producción será facilitada por la red de ferrocarriles. De igual manera, el 
algodón era un producto prioritario para la producción textil. El puerto pasa a ser una 
infraestructura de concentración y racionalización de primer orden”. 
Con el surgimiento de varias industrias metalúrgicas como Maquinista terrestre y 
Marítima, Talleres Nuevo Vulcano, entre otros, hubo una innovación tecnológica que 
Imagen 1: Industrias metalúrgicas cercanas al puerto 
Arriba: Maquinista Terrestre y Marítima;  
Abajo: Talleres Nuevo Vulcano 
Fuente: La Barcelona d´abans, d´avui i de sempre. 
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mecanizó los procesos de producción y por lo tanto demandaba menos mano de obra. 
Esto produjo un cambio en la estructura social obrera.  
2. La reforma urbana desde dentro (Inicios S. XIX): Se busca una reforma urbana desde lo 
existente (edificaciones, espacios) que evidencien el progreso de la ciudad. Un caso 
notable es la Plaza del Palacio en 1818, que se conforma como un centro administrativo 
y de negocios, y que es a la vez la puerta de entrada de la ciudad desde el puerto.   
Así mismo, se busca renovar el tejido urbano para mejorar la conectividad; quizás la 
intervención más significativa en el centro histórico es la apertura de la calle Ferrán-
Princesa (1849-53), que se convierte en un eje comercial y administrativo hasta la 
actualidad. Otras intervenciones como la quema de conventos y apertura de plazas 
dotan de espacios urbanos y nuevos equipamientos (Plaza Real, Pl. St. Jaume, Teatro 
Liceu, Campos Eliseos).   
3. La infraestructura colonial (1848-1877). Los ferrocarriles y las carreteras como 
articulación urbana: Carreteras y ferrocarriles permiten el movimiento de materias 
primas y mercancías, y más adelante también de personas. Se produce una articulación 










Áreas de almacenamiento/descarga 
Industria 
Estación de mercancías y servicios ferroviarios 
Imagen 2: Conformación industrial del frente marítimo, 1891 
Elaboración propia 
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El proyecto del puerto de José Rafo 
El puerto forma parte integral de este cambio hacia una ciudad industrial. En 1860 se aprueba el 
proyecto para el puerto de Barcelona de José Rafo que soluciona por primera vez las dificultades 
técnicas y responde al crecimiento del tráfico marítimo.  
Antes del proyecto de Rafo, las naves fondeaban en medio del reducido puerto o atracaban de popa 
en los escasos muelles; se colocaban tablas que permitían a los estibadores subir y bajar 
directamente con los sacos y las mercancías que llevaban a hombros. La propuesta contempla una 
nueva visión económica en la distribución eficiente de la carga que llega al puerto, basada en el 
modelo desarrollado en Liverpool y Londres: Los Docks, que son un conjunto de almacenes de 
depósito de gran capacidad ubicados junto al cantil del muelle, apoyados por grúas mecánicas que 
movilizan la carga directamente de los barcos a los almacenes, y un sistema de ferrocarril interno 
del puerto que las transporta.   
El proyecto de Rafo no se realizará en su totalidad, sin embargo, los siguientes proyectos seguirán 
el mismo modelo de desarrollo (Docks).  En esta etapa de estudio se considera las primeras obras 
del proyecto de Rafo que son básicamente la construcción del Muelle de La Muralla y su extensión 
como muelle de San Beltrán y el muelle de la Barceloneta. Los primeros tinglados que trataba de 
pequeños cobertizos situados cerca del cantil del muelle entre grúas hidráulicas que les prestaban 
servicio. En 1862 se construye el Depósito comercial, primer almacén moderno ubicado donde 
estaba el baluarte de mediodía (después fue destruido por su mala ubicación y por su reducida 
capacidad) 
La conformación de este frente portuario tiene relevancia por las siguientes razones:  
1. Significaba el traslado del centro de actividades de la Barceloneta al muelle de la muralla,  
2. Se convertía en el muelle más extenso ( 1500m de longitud y 14 ha. de superficie)  
3. Concentraba la mayor cantidad de almacenes del puerto 
                                                             (Alemany, 2002: 114) 
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Además de las obras de abrigo, un hecho importante es la implementación de grúas. En la segunda 
mitad del siglo XIX se extendieron a los principales puertos del mundo los sistemas de carga 
mediante grúas de muelle o de los almacenes de depósito. En 1863, Ángel Camón (que sustituye en 
la dirección de proyecto a Rafo), proyectó cuatro grúas de poca capacidad de carga porque eran 
manuales, luego, estas mejoraron su capacidad y proliferaron pronto en todo el puerto, sobre todo 
en los muelles de la Barceloneta y del Rebajo.  
Los proyectos de ampliación y mejora de las instalaciones de José Rafo (1860), Mauricio Garrán 
(1873) y Carlos Mondéjar (1889) no se llevaron a cabo como habían sido formulados, pero 
significaron una transformación notable en el puerto en todos los aspectos. 
Imagen 3: Proyecto de José Rafo. Destacan las hileras de 
almacenes cercanos al cantil del muelle que ocupan gran 
parte del perímetro de contacto con el agua. 
Fuente: Joan Alemany. El puerto de Barcelona. 
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Hacia una Barcelona industrial: relación entre los planes de ciudad y de puerto en la segunda etapa 
de desarrollo 
El inicio de la industrialización en Barcelona supone un salto y no la continuación de una forma de 
desarrollo que venía sucediendo. En esta etapa la relación puerto-ciudad logra un equilibrio debido 
a que hay un desarrollo integral en el que ambos elementos se complementan. Es como un nuevo 
inicio que permite hacer varias reformas sobre el tejido existente.  
El puerto es parte del sistema de funcionamiento de la ciudad industrial: a nivel de ciudad como 
parte de una red intermodal de transporte de personas y mercancías (especialmente). En el contexto 
inmediato el puerto es un área que propicia el desarrollo de otras actividades que implican 
interrelación entre personas: comercio, pesca, trabajo de obreros (aunque reducido), espacio 
público, escenario. No solo es parte de la red de movilidad y transporte marítimo sino parte de otras 
redes que involucran los intereses de la ciudad a menor escala. 
En el puerto no hay barreras físicas porque no se entiende como un elemento aislado. De hecho, es 
interesante ver que en algunos planos históricos de esta etapa, las áreas del puerto siguen la 
representación de otros espacios colectivos como la Rambla y hay un orden en las vías extendidas 
en los muelles que encajan en el orden vial del frente marítimo de la ciudad.  
Hay una conciencia por mejorar la imagen de la ciudad en la que el frente marítimo es parte 
fundamental. El puerto es la parte de la ciudad que se “viste de gala” para recibir a quienes llegan 
desde el mar (Cambio en fachadas, mejorar la playa posterior de la Barceloneta, proyecto conjunto 
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LA CIUDAD ES PUERTO Y EL PUERTO ES CIUDAD: FORMAS DE APROPIACIÓN 
Los esfuerzos por arrancar un proceso de industrialización involucran tanto a la ciudad como al 
puerto. Como se analizará a continuación, la planificación integral consolida una estructura urbana 
que permite formas de relación espontáneas al punto que en el frente marítimo, como enuncia el 
título de esta sección, la ciudad es puerto y el puerto es ciudad. Se presenta a continuación el estudio 
de las formas de apropiación.  
1. Redes funcionales 
En el proyecto de ciudad industrial, el puerto es la base de funcionamiento y organización. La 
construcción del Moll de la Fusta implica un cambio del centro de actividad del puerto que antes se 
ubicaba en el frente de la Barceloneta.  Conjuntamente con las fábricas que se encuentran a espaldas 
del barrio de pescadores, consolidan todo un frente destinado a la actividad portuaria e industrial.  
Debido a que el comercio marítimo evoluciona, y la ciudad ya no es punto de destino y salida de 
mercancías sino de tránsito, el puerto funciona como centro de almacenamiento y distribución, y 
como área de conexión intermodal entre mar, ciudad y el territorio.  
La llegada del ferrocarril es importante en la movilización de mercancías entre almacenes del puerto 
y en destino a otras ciudades. Forma redes de distribución que se concentran principalmente en el 
frente marítimo. La Estación de Francia, la Estación de Mercancías y sus talleres de servicio se ubican 
en un espacio estratégico entre la ciudad medieval y la Barceloneta, formando un nodo a través del 
cual pasan los rieles de ferrocarril en dirección al área de industrias. 
El tránsito de pasajeros es otra actividad importante, aunque de menor jerarquía respecto al 
proyecto de una ciudad industrial. El Paseo Colón, construido sobre el espacio que ocupaba la 
muralla es una pieza clave por permitir conexiones horizontales  y transversales. La llegada de 
pasajeros funciona en la Puerta de la Paz (a través del mar) y la Estación de Francia, estos se ubican 
en extremos opuestos del paseo generando una tensión horizontal que motiva intercambio y 
movimiento. Contiene además un eje de tranvía que conecta con la Rambla hacia el interior de la 
ciudad. 
Nota: El plano base para el análisis gráfico de la 
segunda etapa de desarrollo se encuentra en el anexo 
4 
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Diagrama 1: Elaboración propia 
  
Las conexiones transversales surgen por una parte 
a la distribución de mercancías dentro de la 
ciudad, realizadas a través de rieles que circulan 
por la Rambla y por otra al desplazamiento de 
personas por medio de autos y carrozas sobre los 
ejes principales.  
En definitiva, respondiendo a un proceso de 
industrialización en que el puerto es la base, y la 
principal forma de relación es territorial, la red 
funcional en esta segunda etapa de desarrollo 
depende indiscutiblemente de la efectividad en 
las conexiones. El frente marítimo concentra el 
mayor desarrollo de dichas redes en las que el 
ferrocarril es protagonista. La ciudad forma parte 
de una red de menor jerarquía 
 
Segunda etapa (1891 aprox.) 
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La destrucción de la segunda muralla da paso a una nueva etapa urbana para Barcelona, la razón 
más evidente es la continuidad espacial desde la ciudad hasta el borde del agua. La segunda razón, 
quizás menos evidente pero de gran interés, es la  construcción del Paseo Colón como un espacio 
urbano que a partir de este momento será el elemento “mediador” entre puerto y ciudad y  que 
absorbe los efectos del desarrollo de Barcelona como ciudad portuaria.  
Este eje organiza todo el frente de la ciudad medieval: permite generar continuidades de varios ejes 
verticales, conectándolos hasta el Moll de la Fusta. Además da estructura a una red lineal de espacios 
públicos importantes iniciando en Montjuic, Puerta de la Paz, Paseo Colón, Plaza del Palacio, Estación 
de Francia y Parque de la Ciutadella.  
La conectividad en la ciudad amurallada, o al menos en el entorno cercano al puerto no sufre 
mayores cambios. El más importante es la apertura de la Calle del Marqués del Duero (actual Avenida  
Paralelo) como un nuevo eje que facilita el tránsito hacia el puerto.  
La Barceloneta conserva su esquema de ejes de conectividad, el cambio que se identifica es la 
extensión de las calles existentes debido al crecimiento del barrio. 
La antigua ciudad amurallada y la Barceloneta tienen su propio esquema de conectividad, sin 
embargo el nexo entre ellas no ha sido resuelto. La ampliación de los muelles y la posibilidad de 
acceso al mar desde todo el frente rompen la condición de nodo de  la Plaza del Palacio, que queda 
desplazada de la nueva área de actividad. El nuevo nodo es un espacio indefinido e interferido por 
las rieles del ferrocarril. El elemento común es el frente portuario que al estar en proceso de 
consolidación como infraestructura no ha generado vínculos suficientemente potentes para ser el 
elemento que ponga en relación estas dos áreas.  
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Diagrama 2: Elaboración propia 
 
Segunda etapa (1891 aprox.) 
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b. Itinerarios 
Se identifican dos tipos de itinerarios: urbanos y funcionales que coinciden en los mismos ejes. 
Destacan la Avenida Paralelo, Paseo Colón, Moll de la Fusta y Muelle de la Barceloneta y el Paseo 
Nacional.  
En la ciudad amurallada los itinerarios se concentran en el frente marítimo, lo cual implica un cambio 
en el esquema de conectividad, a diferencia de lo que sucede en la primera etapa de desarrollo, las 
lógicas de circulación ya no atraviesan la ciudad sino que la bordean. La Calle Ancha y la conexión 
a través de la Plaza del Palacio, por ejemplo, pasan a ser ejes de circulación de segunda jerarquía.  
En la Barceloneta, el Paseo Nacional, paralelo a la fachada urbana, es la principal forma de conexión 
hacia la playa. Adicionalmente,  todas sus calles son parte de los itinerarios cotidianos, destaca el 
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Diagrama 3: Elaboración propia 
Segunda etapa (1891 aprox.) 
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3. Bordes  
En esta etapa de desarrollo hay una estrecha relación entre puerto y ciudad debido en gran medida 
a la estructura y características de los bordes, que son elementos de gran interés como piezas 
urbanas. Estos cambian por la destrucción de la muralla y por la extensión de muelles hacia el mar. 
Ambas actuaciones generan una gran plataforma delante de la ciudad capaz de contener nuevas 
actividades y motivar nuevas formas de interacción.  
Uno de los cambios más importantes es el desplazamiento de línea de borde original, dejando en 
segundo plano elementos importantes como las Atarazanas y todos los edificios de la fachada 
marítima que por siglos han tenido relación más directa con el agua.   
El Moll de la Fusta y el paseo Colón forman un borde espacialmente amplio y funcionalmente 
complejo, pues pone en relación varias actividades y tipos de espacios. La transición entre ciudad y 
puerto es imperceptible debido a características urbanas como la continuidad vial, el tratamiento de 
los espacios portuarios con características similares a otros espacios representativos (como la 
Rambla); y características funcionales como la interrelación e interdependencia entre actividades de 
ciudadanos y trabajadores del puerto, entre otros.  
La línea del cantil del muelle permite intercambio mayormente por las actividades del puerto. Es de 
igual manera un borde muy urbano por las interacciones que se producen a través él. La Puerta de 
la Paz es un espacio esencial por ser la nueva puerta de ingreso de pasajeros desde el mar y el nodo 
de conexión con la Rambla y el Paseo Colón. Su jerarquía se evidencia por la presencia del 
monumento a Cristóbal Colón que se muestra imponente  desde el mar y como remate de los ejes 
mencionados. Adicionalmente, la presencia de las Golondrinas hace de la lámina de agua un 
elemento lúdico y habitable, siendo la Puerta de la Paz el único espacio en el que la ciudad invade 
el agua tanto por las funciones como por la forma del borde.  
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En la Barceloneta se mantienen los dos bordes permeables presentes desde la primera etapa (muelle 
y Paseo Nacional), sin embargo, las relaciones continuas que generaban se ven afectadas por la 
ampliación de la infraestructura y la urbanización del espacio de la playa. Respecto a la primera 
actuación, al aumentar el área de operación del puerto le permite abarcar las actividades que en la 
primera etapa se venían desarrollando en la playa, lo cual implica una ruptura de los vínculos 
funcionales entre estas dos áreas.  
A esto se suma el tratamiento que recibe la playa, convertida en una gran plataforma, hasta la 
fachada de los edificios. Las imágenes históricas muestran un borde marcado (aunque permeable) 
que diferencia el área de puerto de dicha plataforma, la cual es un espacio indefinido que sirven 
para almacenamiento en áreas puntuales pero que no tiene una función específica. Las dimensiones 
considerables entre el paseo Nacional y el muelle hacen que esta transición espacial pierda el interés 
urbano. Por lo tanto, el esquema de borde en el frente de la Barceloneta pasa de ser el de dos 
bordes permeables puestos en relación por la playa al de dos bordes permeables interrumpidos por 











Imagen 4: Playa del frente de la Barceloneta convertida 
en una gran plataforma que ha quedado como un 
espacio indefinido entre el muelle  y el Paseo Nacional 
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Diagrama 4: Elaboración propia 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
 
EL PROYECTO DE LA BARCELONA INDUSTRIAL: SEGUNDA ETAPA  |    71 
 
4. El mar como patrimonio    
a. Relación visual 
El derribo de las murallas en la segunda etapa de estudio, es un evidente cambio en la relación visual 
porque la ciudad se abre totalmente al mar. La vida del puerto ya no es un espectáculo que sucede 
junto a la ciudad sino que es la ciudad misma. Esto implica que la mixtura de las actividades urbanas 
con portuarias, de marinos con ciudadanos, forma parte del paisaje.  
En el frente del Muelle de la Fusta el cambio es importante porque la ciudad medieval ya no depende 
del Paseo de la Muralla  (aunque fue un elemento importante y del que ha sabido apropiarse). Si 
cabe la comparación, equivale a dejar de utilizar lentes/gafas para poder ver el mar; en esta etapa 
la ciudad “recupera la vista”.   
Con motivos de la Exposición Universal de 1888 el cuidado de la relación visual es una celebración 
al anhelo conseguido de acercarse al mar y es importante porque Barcelona, a través del mar se 
muestra como ciudad moderna ante el mundo. El frente marítimo se  trabaja manera integral (ya no 
destacan las edificaciones sino el conjunto) como su carta de presentación. Desde el mar hacia la 
ciudad, destaca el frente el Paseo Colón como eje arborizado, su fachada urbana, la construcción 
temporal del Hotel Internacional sobre el muelle de la Fusta, etc., Desde la ciudad hacia el Mar, el 
agua se convierte en territorio vivo ya que las mismas embarcaciones que funcionan como hoteles 
para los visitantes de la exposición forman parte del paisaje.  
En la Barceloneta, la relación visual sucede de forma espontánea por la ortogonalidad de su trazado. 
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b. El mar y el puerto como espacio público 
La ciudad que conoce a su puerto y al mar se siente curiosa por habitar en ellos.  Nos cuentan 
las imágenes de la época que el frente marítimo es invadido con actividades ajenas a las 
portuarias: curiosos por las actividades del puerto, niños junto a las embarcaciones, peatones 
que van de paseo; una fuente de agua en medio del muelle y una cámara, son pistas que 
prueban la espontaneidad del uso del frente como un espacio público del que la ciudad se 
siente dueña. A esto se suma el evidente carácter público de la Puerta de la Paz y el Paseo 
Colón, monumentalizado con árboles, luminarias y mobiliario urbano.   
La Escollera, parte de la infraestructura de abrigo que se extiende desde el muelle el Dique de 
Levante, es un elemento interesante porque es habitable y aunque su función sea de 
protección, es en sí mismo una pieza de interacción con el mar. Un restaurante ubicado al final 
del dique parece tomar ventaja de esta condición, demostrando la urbanidad de este espacio. 
Sobre este elemento las imágenes pueden decirnos más que mil palabras.  
La lámina de agua también es invadida a través de dos espacios. El primero es la Puerta de la 
Paz donde empieza el recorrido de las tradicionales Golondrinas, que tienen un interés 
recreativo y que conectan con la Escollera. Por último, la playa del segundo frente de la 
Barceloneta se convierte en destino de interés como destino lúdico y recreativo. Balnearios, 
restaurantes y chiringuitos dan vida a un fragmento importante de playa, donde el mar es 
totalmente accesible.   
 
  
Imagen 5: Niño en el puerto 
Fuente: Barcelona Desapareguda 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
 





Imagen 6: "Invasión" de la Escollera con usos urbanos 
Fuente: Una Barcelona cara al mar 
Imagen 7: Tejedoras de redes en el Muelle de los Pescadores 
Fuente: Una Barcelona cara al mar 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
  
74   | EL PROYECTO DE LA BARCELONA INDUSTRIAL: SEGUNDA ETAPA 
 
  
Imagen 8: Moll de la Fusta. El límite entre puerto y ciudad es difuso 
Fuente: Joan Alemany 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
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CONCLUSIONES  
En el proyecto de la Barcelona industrial, el puerto es el motor de las actividades económicas. Su 
integración con las redes urbanas y funcionales de la ciudad permite una relación armónica entre 
ellos, al punto que no hay distinción entre el espacio urbano y el portuario. Ambos conforman una 
sola plataforma donde se propician diversas formas de uso e interacción.  
Los itinerarios, la posibilidad de habitar los bordes, el uso la escollera como elemento de contacto 
con el mar, etc., son formas de apropiación claras y estrechas, que no surgen como una acción 
invasiva sino con la espontaneidad de la ciudad de saberse dueña de este espacio. La escala de la 
actividad portuaria es compatible y complementaria con la de la ciudad por lo que funcional y 
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Tinglados Muelle de la Barceloneta  
Fuente: Barcelona Desapareguda 
EN EL PORT 
Vaig viure 
a prop de la mar lliure 
que salta de ma terra entre els penyals. 
Tristesa 
em fa aquesta aigua, presa 
dintre un ambit cercat de muradals . 
Feixuga 
l´ona ací no es belluga 
i ha perdut el seu geni i els seus cants, 
sa rica vivacitat bonica, 
sos llustres més simpàtics i brillants. 
Jugava, 
la mar que enyoro, brava, 




aquesta els fusts suporta 
que pesen, adormits , sobre son sí. 
Aquella, 
quan l´aire l´escabella, 
sembla que riu , brindat-se a sos petons. 
Aquesta, 
no alca per cap vent cresta, 
com tolida , sens goig ni illusions. 
Sorruda, 
bruta, groguenca, muda, 
dels traficants esclava, s´ha envilit 
Sa vista 
mon ànima constrista 
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TERCERA ETAPA: UNA NUEVA MURALLA  (1860- mediados siglo XIX) 
Planificación de la ciudad: El Ensanche 
El plan de Ensanche de  Cerdá marcará una de las etapas de cambio más importantes en Barcelona. 
Consciente de que la ciudad que se había desarrollado entre murallas no era apta para soportar el 
desarrollo industrial propone un modelo urbano que, entre otros aspectos, potencia las redes de 
infraestructura de transporte como factor fundamental de una ciudad que camina hacia la 
industrialización.   
El puerto es un elemento esencial ya que será el motor de desarrollo económico. En los planos del 
Ensanche, el diseño del puerto corresponde al propuesto por Rafo. Cerdá propone una conexión 
directa al puerto a través de un eje vertical desde el interior de la ciudad. Este no se construirá hasta 
el año 1907, con la apertura de la vía Layetana. Propone también la consolidación de un núcleo 
industrial en el área de la Barceloneta al servicio del puerto. Aunque este último planteamiento no 











Imagen 1: Fragmento del plano de la propuesta de 
Ensanche, 1859 
Fuente: issuu.com/anycerda/docs/litografia1859 
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Barcelona a nivel de los grandes puertos  
Los principales puertos del mundo enfrentan un desarrollo acelerado que obliga a cambiar su 
estructura. Estaban equipados con redes de transporte, manipulación, almacenamiento, etc., 
exclusivos para el puerto, pues, la cantidad de mercancías que se movilizaban y la necesidad de 
mayor eficiencia en su manejo, requieren que este se desvincule de las redes locales que avanzan a 
menor ritmo. En el puerto de Barcelona, después  de un intenso ritmo de las primeras obras de Rafo 
empiezan ciclos de altibajos en la construcción del puerto.  
Respecto a las obras de muelles y diques, en 1884 se aprueba la construcción del dique flotante .En 
1902 se inicia el proyecto de Carlos de Angulo que consiste en la prolongación de 1390 metros de 
dique, que partía desde el martillo en el que había finalizado las obras de Rafo. Este nuevo tramo 
de dique fue una de las obras más importantes del puerto en los 25 años siguientes. En 1904 se 
inicia el proyecto definitivo de las obras interiores (muelles dentro del dique de abrigo).  
Otras obras importantes constituyen los almacenes de depósito (tinglados). En 1900 se propuso la 
construcción de un sistema muy ambicioso de tinglados y la finalización de las obras del nuevo 
depósito comercial (1902). Cuatro tinglados se construyen entre 1902 y 1905 en el muelle de la 
Barceloneta (2) y  en el muelle de la muralla (2). Además cuatro tinglados menores en el muelle de 
Barcelona y dos en el muelle de Baleares, de menos superficie y capacidad.  
Un factor importante para el desarrollo de las actividades portuarias es la red interna de ferrocarril 
y su conexión con las principales estaciones y la red exterior. Se empezó a construir los últimos años 
del siglo XIX, se finaliza cuando acaban las obras de muelles proyectadas entre 1900-04.  En 1913 el 





Imagen 2: Conjunto de tinglados del puerto 
Elaboración propia 
Imagen 3: Ferrocarril del puerto 
Elaboración propia 
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Una nueva muralla  
Debido a que el ritmo de desarrollo de la ciudad no responde a las necesidades del puerto, este se 
independiza para satisfacer sus nuevas demandas espaciales, tecnológicas, etc., y no quedar 
obsoleto frente a otros puertos importantes. Esta etapa de desarrollo implica una ruptura de varios 
vínculos con la ciudad, se conservan solamente los vínculos funcionales que complementan el 
sistema de transporte de bienes. La construcción de tingados, redes de ferrocarril internas, barreras 
físicas, generan un distanciamiento radical.  
Tanto en los proyectos de Rafo como de Cerdá se evidencia el diseño de una ciudad y un puerto 
como elementos independientes, cada uno planificaba su funcionamiento autónomo. El resultado 
en la ciudad es una ruptura radical de interrelaciones con el contexto inmediato, el puerto es una 
nueva barrera física y funcional entre la vida del mar y la ciudad. Así lo evidencia esta descripción de 
vivencias en el puerto que ya son solo un recuerdo:  
“Allí donde estaban los almacenes de depósito, había una gran playa. En ella atracaban barcas de la 
ciudad y de los pueblos de la costa, que mantenían un buen tráfico con nuestro puerto. También 
varaban las barcas de pesca (…) La famosa Riba de la Barceloneta, verdadero muelle del puerto, 
arrancaba en esa playa y moría en el faro. El muelle era bajo, con anillas de hierro para el amarre. 
Demasiado estrecha, la riba dificultaba todas las maniobras: la carga, la descarga de los veleros, el 
paso de la gente y de los carros. En el muelle se alineaban una hilera de casas bajas, todas del mismo 
estilo, en las que había unas tabernas llamadas pudas. Fueron derribadas en 1892. La gente de mar 
acudía a ellas a jugar, a comer y a beber. Los olores de los guisos de pescado y de tabaco de 
contrabando se mezclaban y las caracterizaban. Por supuesto, no faltaban ni los gritos ni las peleas.” 
(Caixa de Stalvis Sagrada Familia, 1974)  
 
 
Imagen 4: Vista al interior de los recintos portuarios 
Fuente: Joan Alemany (arriba); Archivo Port 2000 (abajo) 
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BARRERAS INDUSTRIALES: FORMAS DE (DES) APROPIACIÓN  
Como se mencionó anteriormente, el proyecto de José Rafo para el puerto de Barcelona se inspira 
en el modelo de Docks desarrollados en Londres y Liverpool cuyo funcionamiento se basa en un 
sistema cerrado e independiente. Este modelo se adapta a Barcelona, generando una 
independización funcional del puerto que resulta en la desaparición de vínculos urbanos que se 
habían consolidado en el tiempo.  
1. Redes funcionales 
El recinto portuario es un complejo sistema de carga, descarga, transporte y almacenamiento de 
mercancías que tiene su lógica de funcionamiento propia. Aunque el interés de la investigación esté 
enfocada en la relación puerto-ciudad, es interesante y oportuna una breve revisión del sistema de 
funcionamiento del puerto ya que evidencia la necesidad de su independización de la ciudad y por 
ser una pieza de interés que actúa como un “microcosmos” muy vivo junto a ella.  
En respuesta al creciente comercio marítimo, se construyen nuevos muelles dentro de un corto 
periodo. Sobre ellos se ubican tinglados de gran capacidad cercanos al cantil del muelle. Destacan 
las hileras de almacenes del Moll de la Fusta y la Barceloneta. Embarcaciones de gran calado atracan 
junto a los almacenes y la descarga se realiza de forma directa por medio de grúas y sistemas 
mecánicos.  
Al interior las mercancías son almacenadas o redistribuidas por medio de la red de ferrocarril 
propia del puerto, que a su vez conecta con las redes territoriales de distribución con  la extensión 
del ferrocarril, o a través de la Avenida Paralelo y la Vía Layetana, construidas con la intención de 
conectar con el puerto de forma directa. (Alemany, 1999: 244)  
La mecanización de las operaciones reduce significativamente la mano de obra aunque no 
prescinde de ella completamente. En Barcelona, en el año 1960 hay 2256 obreros y para 1997 solo 
cuenta con 528. (Alemany, 1999: 110-125)  
  
 
Imagen 5: Docks de Londres, 1845 




Imagen 6: Evolución del Sistema de carga y descarga 
Fuente: Hagamos Memoria, María A. Capmany 
Nota: El plano base para el análisis gráfico de la tercera 
etapa de desarrollo se encuentran en el anexo 5 
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Diagrama 1: Elaboración propia 
Tercera Etapa (1929 aprox.) 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
 




a. Ejes  
La apertura de la Vía Layetana en el año 1908 es quizás el cambio más importante desde la 
construcción del Paseo Colón, en cuanto a conectividad vial. Concebida desde el plan Cerdá en 1860 
y construida dentro del Plan de Reforma Interior,  fue diseñada para conectar el puerto con el 
Ensanche, de acuerdo a las exigencias de una ciudad industrial. Si bien genera actividad en sus 
fachadas, que influye positivamente en otras áreas de Ciutat Vella, es indiferente al encuentro con 
el frente marítimo.  
Los ejes preexistentes se mantienen, sin embargo la presencia de los tinglados a manera de muralla, 
cortan los vínculos en el frente marítimo. El carácter urbano del Paseo de Colón y del Paseo Nacional 
se ve limitado al disolverse la permeabilidad transversal hacia el mar. Podemos decir que estos 
elementos que hasta la etapa previa, además de ejes de conexión actúan como largas plataformas 
de interrelación, pasan a ser principalmente funcionales. No obstante, siguen siendo piezas de valor 
urbano porque conservan su carácter de espacio público y sirven a otros espacios de la ciudad.  
El nodo de conexión a la Barceloneta está pendiente de resolver, e incluso ha aumentado su 
dificultad por la creciente actividad del ferrocarril, que aunque es un elemento de tránsito dificulta 









Imagen 7: Apertura de la vía Layetana y detalle del 
nodo con el Paseo Colón 
Fuente: labarcelonadeantes.com 
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Diagrama 2: Elaboración propia 
Tercera Etapa (1929 aprox.) 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
 




Los itinerarios urbanos y funcionales discurren paralelos a la mayoría de ejes. El puerto se conecta 
con la ciudad y el territorio a través de las vías perimetrales al recinto y a vías directas como la Vía 
Layetana y el Paralelo. Es un itinerario enfocado a medios de transporte de carga y distribución. En 
el interior del recinto las conexiones se dan a través de la red de ferrocarril que conecta los diversos 
muelles.  
Los itinerarios urbanos, destinados a la circulación de peatones y medios de transporte de la ciudad, 
siguen ejes directos y atractivos. Podemos ver que las principales vías mantienen la arborización, 
mobiliario urbano y otros elementos que guardan su interés como recorrido.  
Un caso particular es el Muelle de Barcelona donde se construye la Estación Marítima Internacional 
por el año 1900, que implica la coexistencia de actividades urbanas-marítimas con las portuarias, 
motivando la reorganización y el tratamiento de este espacio como recorrido urbano entre la nueva 
puerta de entrada a la ciudad desde el mar y el centro histórico. Hay, por lo tanto, una mezcla de 
actividades que pone la infraestructura del puerto al servicio de las funciones relacionadas a la 
ciudad.  
Por último, la playa de la Barceloneta se convierte en un itinerario de interés urbano por ser destino 
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Diagrama 3: Elaboración propia 
Tercera Etapa (1929 aprox.) 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
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Barreras y bordes 
La forma de ocupación del frente marítimo ha modificado la forma de relación entre la ciudad, el 
puerto y el agua, que dan como resultado tres tipos de borde: impermeable, restringido y 
permeable.  
La primera forma de ocupación del frente está constituida por las hileras de tinglados del Moll de la 
Fusta, de la Barceloneta, y el Almacén del Depósito, ubicados entre la línea de contacto con la ciudad 
y el mar. Estos forman recintos individuales, delimitados con cerramientos y conectados a través del 
ferrocarril. Conforman en sí mismos bordes impermeables física y visualmente en relación a la ciudad 
pero abiertos y permeables con respecto a la lámina de agua.   
En el resto de muelles no hay evidencia de la existencia de cerramientos que rodeen los tinglados, 
sin embargo, la propia actividad portuaria y la forma de ocupación del espacio con mercancías, áreas 
de servicio, rieles, etc., representa una barrera “invisible” que restringe la posibilidad de acercarse al 
mar. A estos los denominamos bordes restringidos.  
Aunque de menor jerarquía e impacto, la sede Real Club Marítimo, construida en 1902 se considera 
también un borde restringido. Hay una apropiación del mar a través de él relacionada a intereses 
de uso ciudadano, sin embargo al ser un club privado, es un recinto junto al borde.  
Los bordes permeables son fragmentos reducidos dentro de todo el perímetro. El primero es la 
Puerta de La Paz, que no ha perdido su carácter público pese a estar junto a los grandes tinglados. 
De hecho, es una ventana hacia “el interior” de la vida del puerto y un acceso urbano de la ciudad 
al mar. Entre los tinglados quedan espacios residuales a los que, si bien se puede acceder, parecen 
ser espacios sin vida a falta de actividad y por la baja calidad de relación con el mar que pueden 
ofrecer.   
Vemos finalmente que hay un evidente dominio de los bordes restringidos que representan el 59% 
del perímetro de contacto con el agua, seguido por un 34% de bordes inaccesibles. Verdaderamente 
el nuevo modelo de puerto es una nueva muralla en la relación puerto-ciudad.  
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Diagrama 4: Elaboración propia 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
 
90     | UNA NUEVA MURALLA: TERCERA ETAPA 
 
  
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
 
UNA NUEVA MURALLA: TERCERA ETAPA  |    91 
 
3.  El agua como espacio colectivo 
 
a. Habitar el agua 
El agua es definitivamente parte de la identidad de la ciudad; el desarrollo industrial que ha 
generado grandes barreras, no ha frenado la búsqueda de Barcelona de su puerto y su mar. A inicios 
del siglo XX, el uso recreativo de las playas de la Barceloneta atrae ciudadanos a habitar el agua. 
Sobre la playa se construyen balnearios, restaurantes y chiringuitos; se promueven actividades 
vacacionales, deportivas, excursiones, etc. Es un escenario vivo de auténtica apropiación del mar.  
Con el mismo interés de invadir el mar, el Dique del Este, construido para dar abrigo al puerto, se 
convierte en una pasarela para “caminar sobre el agua” que sin pretenderlo, permite varias formas 
de apropiación: pesca deportiva (recreativa), paseo, baño, mirador, e incluso un restaurante se instala 
al final del dique para dar servicio a los turistas locales que llegan atraídos por la posibilidad de un 
encuentro con el mar.  
La Puerta de la Paz sigue siendo protagonista, pues desde ellas parten las tradicionales Golondrinas 
hacia el Dique del Este, estas son embarcaciones de uso recreativo que permiten habitar el mar pese 
a la fuerte presencia de embarcaciones comerciales.  
Todos estos ejemplos afirman la búsqueda de espacios y oportunidades con la intención de no 
perder su puerto. Los puntos de uso son dispersos, por lo que los ejes urbanos de conexión tienen 
un rol importante para ponerlos en relación. 
 
 




Imagen 8: Golondrinas llegando al "rompe olas" 
Fuente: mtvo-bcn.blogspot.com.es 
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b. Relación visual 
Eric Van Hooydonk en su libro Soft Values of Seaports, habla sobre la percepción negativa de los 
puertos industriales e incluso de las embarcaciones que han cambiado su imagen romántica, 
decorada, cuidadosa de los detalles, a elementos menos estéticos:   
“Can a seaport ever generate aesthetic pleasure? After all, quays, walls, locks, bridges and 
warehouses are generally made of drab concrete and prefab components, devoid of any 
artistry whatsoever. Ships calling at ports are often rectangular steel monsters, apparently 
lacking of any creative design. Roads in port areas are just noisy, unattractive traffic arteries. 
And to crown it all, many historical monuments and cityscapes have been and are still being 
sacrificed for port expansion” (E. Van Hooydonk, 2007: 34) 
En Barcelona hay un cambio en la relación visual entre la segunda y tercera etapa de desarrollo: 
dicha relación que tenía como protagonista al mar con sus funciones como parte del panorama 
colectivo, se ve afectada en esta tercera etapa cuando las actividades marítimas dominan el paisaje 
y más aún lo obstaculizan. Desde la ciudad, la infraestructura del puerto que ocupa el borde de 
contacto con el agua, es vista como una gran pared que corta el extenso horizonte que se había 
ganado, y vuelve hacia el interior la fachada de la ciudad. El frente marítimo que había sido su 
imagen a partir de la Exposición Universal de 1888, ya no le pertenece.   
Desde los espacios residuales entre los tinglados del Moll de la Fusta y de la Barceloneta, es posible 
una relación visual hacia las embarcaciones, sin embargo, respecto a lo que dice Van Hooydonk, 
parece no haber un interés por apropiarse de estas vistas, pues la saturación de la lámina de agua 





Imagen 10: Escenarios portuarios en revistas de comics presentados como espacios desolados, oscuros, 
indeseados.  
Fuente: Soft Values of Seaports 
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CONCLUSIONES  
El proceso de especialización e industrialización del puerto genera en Barcelona una ruptura de 
varios vínculos urbanos. La imponente presencia de barreras físicas y la independización de las redes 
funcionales dividen notoriamente el ámbito de la ciudad y del puerto, desapareciendo así la 
mixticidad e intercambio que hacían del frente un escenario vivo.  
A esto se suma la sensación invasiva de la actividad portuaria y la imagen industrial, quizás no 
deseada, que la ciudad adquiere respecto a ella. El puerto se convierte así en un área que sirve a la 
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CUARTA ETAPA: LA CIUDAD, ¿VUELVE A MIRAR AL MAR?  (Inicios S. XX-S. XXI)  
Proyectos de la ciudad y el puerto 
Después de una importante etapa de desarrollo económico y su consecuente crecimiento 
poblacional, la situación de la ciudad a finales del siglo XX muestra en el centro histórico zonas de 
alta densidad (llegando algunos sectores hasta 700 hab/ha.), déficit de equipamientos públicos, 
degradación de viviendas y problemas de accesibilidad. (Urbanisme a Barcelona, 1987)  
Desde el periodo 1983-1987, hasta el año 1992 surgen planes que tienen como objetivos: recuperar 
los tejidos históricos, es decir, el Ensanche, Ciutat Vella, y los cascos antiguos de los municipios 
agregados; dignificar la periferia degradada, completar la red viaria básica, abrir la ciudad al mar y 
preparar las instalaciones para los Juegos Olímpicos; buscando que el entendimiento del contexto 
y la búsqueda de calidad urbana sea el hilo conductor, más allá de una planificación enfocada 
únicamente al crecimiento económico. Barcelona opta por propuestas con capacidad de encadenar 
adecuadamente la ciudad en su conjunto y a diferentes escalas. (Ayuntamiento Barcelona, 1987)  
La recuperación del frente marítimo es uno de los proyectos más importantes porque la ciudad 
recupera el agua como un patrimonio natural y el puerto como patrimonio histórico. El primer 
acercamiento se produce a través del Moll de la Fusta con la propuesta de Manuel de Solá Morales 
en el año 1982.Se trata de una intervención en un área muy delicada por ser la transición entre la 
ciudad antigua y el mar. El objetivo del proyecto es potenciar el frente marítimo como escenario 
urbano y a la vez integrar la Ronda del Litoral sin interferir en la conexión continua entre Ciutat Vella, 
Paseo Colón y el Moll de la Fusta.  
Destacan algunas estrategias de organización de esta franja entre la ciudad y el agua. Conociendo 
que el tejido urbano del centro histórico se ha consolidado espaldas al mar hasta el derribo de las 
murallas, los contados elementos que han surgido para conectarse al frente son de suma 
importancia para enmarcar y direccionar flujos. Como si se tratara de un conjunto de amarres en el 
que intervienen nudos y cuerdas, se ponen en relación diferentes espacios (nudos) “atándolos” por  
medio de elementos de transición (cuerdas). La Rambla y Vía Layetana, funcionan como cuerdas que 
“amarran” el puerto a la ciudad; el remate de estos ejes conformados por la Puerta de la Paz y el 
Imagen 1: Proyecto para el Moll de 
la Fusta de Manuel de Solá Morales 
Fuente: doyoucity.com 
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edificio de Correos, respectivamente, son los “nudos” de confluencia de  flujos desde donde son 
redireccionados para conectarse al Muelle de España y la playa de la Barceloneta.  
La segunda estrategia es el planteamiento en sección para ordenar los diferentes flujos de tráfico y 
los espacios públicos respetando el orden longitudinal que se ha consolidado en el tiempo, y 
generando a la vez permeabilidad transversal. El primer tramo es el Paseo Colón  que tiene un 
carácter más urbano, es decir, conecta con la red vial del centro histórico y contiene sistemas de 
transporte público de buses y bicicletas. El siguiente espacio es una terraza peatonal y de ciclovías 
recreativas que genera una relación visual hacia el agua. Bajo esta terraza se ubica la Ronda Litoral, 
una autopista de alta velocidad que, al estar oculta en el paisaje, no interrumpe la continuidad visual; 
junto a ella, las vías de servicio del puerto. Por último, el Muelle de la Fusta como una plataforma 
pública que permite una circulación paralela a la lámina de agua desde donde se aprecia el nuevo 
paisaje y actividades del puerto antiguo.  
Finalmente, se enfatiza la voluntad de otorgar calidad urbana a toda el área portuaria dotándola de 
mobiliario urbano, luminarias y arborización. Manuel de Solá Morales plantea la demolición parcial 
del muelle de España para dar continuidad a la lámina de agua hasta conectarse con el frente de la 
Barceloneta. Esta última propuesta no se desarrolla tal como plantea el proyecto, sino que se 
conserva el muelle en su totalidad, creando un espacio público que supla dicha continuidad. No 
obstante, el planteamiento refleja el interés de reintegrar el agua al paisaje y la estructura urbana.  
Un segundo acercamiento se produce en el marco del Plan Especial del Port Vell que tiene como 
objetivo “sustituir la actividad portuaria del transporte comercial marítimo, por otra actividad, cien 
por cien portuaria (náutico-deportiva), que se integre, a la vez, perfectamente en la ciudad, 
constituyendo una dotación más de esta, haciendo posible que su propio dinamismo oxigene y de 
vitalidad a un tejido urbano dormido a causa de la actividad principal y de las complementarias” 
(Actividades de la Gerencia Urbanística Port 2000: 31) 
En el siguiente plano se muestra la división en áreas funcionales determinadas en el plan, que en su 
construcción no ha tenido mayores variaciones:  
 
Imagen 2: Perspectiva Moll de la Fusta 
Fuente: es.slideshare.net 
Imagen 3: Solución en sección para la Ronda del Litoral 
Autor:  Seaman Karen  
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Imagen 4: Plan Especial del Port Vell 
Fuente: Port 2000 (Editada) 
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FORMAS DE APROPIACIÓN: ¿UNA CIUDAD PORTUARIA O UNA CIUDAD CON PUERTO? 
El frente marítimo es un espacio de la ciudad en constante cambio por lo que su evaluación y 
adaptación permanente en la forma de construirlo son necesarias. Una vez concluidos los proyectos 
de recuperación cabe preguntarse: ¿Se ha regenerado la conexión entre puerto y ciudad?, ¿qué 
valores ha recuperado el puerto y que valores ha aportado a la ciudad?, ¿Quiénes usan el puerto?, 
¿Cuáles son los retos actuales? Para responder estas inquietudes se analizan a continuación las 
formas de apropiación.  
1.  Redes funcionales 
Al tratarse de un proyecto de recuperación, el puerto es parte integral de la ciudad. Las actividades 
de comercio marítimo han sido eliminadas del Port Vell y se han dispuesto nuevos usos de interés 
urbano que permitan una continuidad con aquellos existentes en el contexto inmediato al puerto. 
La red funcional comprende, por lo tanto,  la extensión de actividades a través de las vías de 
conexión.   
2.   Conectividad 
 Ejes e itinerarios 
Como se mencionó anteriormente, uno de los grandes retos es la solución vial en el frente marítimo, 
de tal manera que responda a las demandas de movilidad eficiente y a la vez permita la conectividad 
peatonal entre el casco histórico y el mar.  
En esta última etapa de desarrollo se mantienen en general los ejes existentes, los cambios 
corresponden principalmente a la modificación de algunos de ellos y la definición de vías sobre los 
muelles. En el frente de Ciutat Vella, de las cuatro franjas que conforma la sección, las dos 
correspondientes a espacio público están físicamente separadas, alternadas con aquellas de 
circulación de autos. Se han generado nodos a través de los cuales se puede acceder desde la ciudad, 
y dos puentes peatonales entre dichas franjas.  
Nota: La base para el análisis gráfico de la cuarta etapa 
de desarrollo es la base topográfica del Instituto 
Cartográfico de Cataluña 
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En este planteamiento se identifica un problema en la resolución de los nodos ya que no generan 
un punto de llegada amable desde la Rambla y Vía Layetana, que canalizan grandes flujos hacia el 
mar. El cruce de vías fracciona el espacio de transición, dispersando los flujos a través de cruces 
peatonales indirectos. A la vez estos nodos no suponen un punto de verdadero encuentro con el 
mar ni un espacio de interacción, al contrario, podríamos decir que más que áreas de estadía son 
una continuación de los itinerarios hacia el mar.  En la puerta de la Paz, históricamente un punto 
neurálgico, hoy en día se pretende conservar la actividad de Las Golondrinas pero enfocadas al 
turismo; con una caseta de ventas y unas barreras livianas otorgan el uso de este espacio a un 
público restringido. Ocasionalmente se lo utiliza para ventas temporales, sin embargo no existe 
actividad continua que genere vida en este espacio urbano. 
Algo parecido sucede en el encuentro de Vía Layetana con el Paseo Colón: según explica Oriol Clos 
en una revisión del proyecto del Moll de la Fusta, la plaza del Edificio de Correos es el elemento que 
configura al nodo (1988:90), sin embargo la falta de actividad lo convierte en un espacio sin vida e 
incluso desapercibido. La transición hacia el mar desde este punto está conformada por un doble 
nodo que implica un recorrido considerable e interrumpido hacia el área de actividad más próxima.   
El acceso a las dos franjas públicas del frente marítimo es directa desde los nodos, sin embargo, la 
capacidad de atraer flujos varía por las características de cada una. La primera, más cercana a la 
fachada marítima, ha sido pensada como un balcón urbano desde donde se aprecia las actividades 
de la siguiente plataforma y del mar; no obstante la ausencia de otros usos y los escasos y poco 
evidentes accesos desde la ciudad la han limitado a ser una alternativa de circulación longitudinal. 
Al parecer hay conciencia de la necesidad de añadir actividad a este espacio pues, se ha 
implementado recientemente un área de juegos infantiles que, aunque es una iniciativa algo 
espontánea, puede promover el desarrollo de un proyecto más sólido e integral.  
La segunda franja es un paseo arborizado junto a la lámina de agua que conecta los nodos antes 
descritos. En comparación a la primera franja tiene un mayor interés por su posición y porque el 
acceso es más evidente, formando parte de los itinerarios más comunes. Sin embargo, es un borde 
de aproximadamente 450 metros de largo, en contacto directo con el mar que no ha alcanzado su 
máximo potencial. Su capacidad como borde, entendido como espacio de intercambio más que de 
límite, ha sido poco promovida. Existen actuaciones como la dotación de mobiliario urbano en el 
Imagen 5: Juegos infantiles instalados en el balcó urbano 
del Moll de la Fusta (2016) 
Fotografía propia 
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perímetro cercano a la Rambla de mar que muestran quizás la intención de crear un espacio de 
estadía pero al ser una actuación muy tímida y que no se complementa con otro tipo de usos, no 
logran hacer de este este eje un protagonista en la relación puerto-ciudad.  
La Rambla de Mar conecta con el Muelle de España donde se encuentran el Maremagnum, Imax y 
el acuario de Barcelona. Estas grandes edificaciones absorben los flujos hacia su interior y los 
direcciona hacia el nodo de vía Layetana a través de un gran espacio público que es únicamente de 
circulación. Los recorridos por el perímetro del muelle son secundarios, espacios que han quedado 
en la “fachada trasera” de todo el complejo.  
Por otra parte, en el frente de la Barceloneta la conexión discurre paralela al Paseo de Joan Borbó y 
es claramente longitudinal; el recorrido no involucra de ninguna manera el frente portuario sino que 
prioriza la conexión hacia la playa.  
Concluyendo, el resultado de las intervenciones muestra una estructura vial dominantemente 
longitudinal que si bien ha logrado organizar los diferentes flujos de tráfico, representa una 
dificultad en la relación puerto-ciudad.   
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Diagrama 1: Elaboración propia 
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Diagrama 2: Elaboración propia 
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3.  Barreras y bordes 
Podríamos relacionar la recuperación de valores urbanos de los frentes marítimos con la 
regeneración o reinterpretación de los escenarios que propician encuentros, siendo los bordes el 
espacio de interrelación por excelencia.  
En el caso de Barcelona, hemos visto la construcción de una ciudad marítima cuyo acercamiento al 
mar ha representado grandes transformaciones a través de elementos estratégicos construidos en 
el tiempo. La búsqueda de apropiación de los bordes y, a través de ellos del agua ha sido una 
constante en la historia. El derribo de todos los tinglados, a excepción del Almacén del Depósito en 
la recuperación del Port Vell, destaca la intención de recuperar dichos bordes, sin embargo, el 
planteamiento de la forma de ocupación la contradice.  
¿A quién pertenece el mar? La situación actual del Port Vell refleja una distribución poco equitativa 
de estos espacios al servicio colectivo. De todo el perímetro de contacto, solo el 14% son bordes de 
acceso público, seguidos de un 24% de bordes restringidos destinados al uso de la Marina del Port 
Vell, y, finalmente, un 62% restante son bordes inaccesibles al servicio de cruceros y talleres del 
puerto. 
El establecimiento de recintos restringidos e inaccesibles en los bordes, delimitados por barreras 
físicas, limitan las posibilidades de hacer extensivos los beneficios de la recuperación del frente 
marítimo hacia la ciudad. A esto se suma el hecho de la inexistencia de actividades que generen 
relaciones transversales con el agua. La fachada urbana del Paseo Colón y el borde están segregados 
y, el Moll de la Fusta, a pesar de ser un recorrido agradable, su actual función es de tránsito. En el 
frente de la Barceloneta se ha conformado una paseo arborizado junto a un borde restringido, por 
lo que el agua y su actividad pasa desapercibida; la actividad de los restaurantes ubicados junto a 
la fachada del barrio son parte de un itinerario hacia la playa más que hacia al puerto. Por último, 
en el muelle de España las fachadas paralelas dan la espalda al escaso perímetro accesible; las 
edificaciones destinadas a comercio y ocio son indiferentes a su contexto.   
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Diagrama 3: Elaboración propia 
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4.  El agua como espacio colectivo 
 Relación visual 
Mencionando nuevamente el hecho de la demolición de los tinglados, hay una importante 
búsqueda del paisaje de mar que aporta amplitud a la ciudad; es incluso un factor prioritario frente 
a la conservación del patrimonio industrial y arquitectónico de la infraestructura portuaria, a 
diferencia de otros casos de recuperación como Londres o Liverpool que han conservado parte de 
dicho patrimonio.  
Se han identificado cuatro situaciones de relación visual con el mar que están muy relacionadas al 
tipo de borde y barreras: 
a) No hay vista al mar: Las dimensiones del Paseo Colón junto al Moll de la Fusta, y las del Joan 
Borbó alejan el borde marítimo, siendo imperceptible desde la fachada urbana. Si bien hay 
formas de acercarse, esto puede influir en la elección de determinados itinerarios, dejando 
en segundo plano aquellos planteados desde otros puntos de Ciutat Vella y la Barceloneta. 
Los talleres de la Marina del Port Vell obstaculizan fuertemente la relación visual, eliminando 
incluso la sensación de estar en un punto cercano al frente marítimo.  
b) Vista parcial: El muelle de Barcelona y los recintos de la Marina del Port Vell tienen barreras 
que generan cierta transparencia hacia el puerto. En el primer caso no es una relación visual 
que ha sido establecida sino fruto de una casualidad por el tipo de cerramiento que encierra 
los espacios de servicio de cruceros. En el segundo caso, las barreras son menos 
perceptibles, no obstaculizan el paisaje de las dársenas.  
c) Vista al mar: el Moll de la Fusta, la Rambla de Mar y ciertos bordes del Muelle de España 
permiten una relación visual directa con las actividades de la lámina de agua. Son recorridos 
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atractivos que reciben el mismo tratamiento de otros espacios públicos; en ciertos tramos 
se dispone mobiliario urbano para crear espacios de estadía para ver el mar.  
Desde el muelle de España hay relación visual hacia el paisaje industrial que conserva el 
muelle de los pescadores. Actualmente, es parte de la imagen portuaria de la ciudad que no 
se ha puesto en  valor, al contrario, es visto como una cara poco atractiva que se quiere está 
oculta, y no un escenario que muestra la historia industrial de la ciudad que puede ser puesta 
en valor.     
d) La ciudad desde el agua: ¿Quién mira la ciudad? Los “habitantes” de la lámina de agua son 
en gran parte turistas, cruceristas o usuarios de la Marina del Port Vell, es evidente, por lo 
tanto que Barcelona quiere verse bella para quienes la visitan.  
 
Vista desde el mar, la ciudad ha transformado en los últimos años su fachada marítima, 
conformada por edificios singulares como el World Trade Center, Hotel W (conocido como 
hotel Vela), Maremágnum, y edificios de la Villa Olímpica.  
 
“Barcelona vive de la imagen” afirman dos ciudadanos que conversan junto al Port Vell 
(Almagro, 2013) y ciertamente nos lleva a pensar acerca del valor otorgado a esa fachada 
tradicional en la que, las Atarazanas, la Aduana, el monumento a Cristóbal Colón, el barrio 
de la Barceloneta, etc., eran la conformaban la cara de una ciudad marítima que se ha 
consolidado en el tiempo. Parece que todo este valor histórico ha sido opacado por los 
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Habitar el agua  
Los usos de la lámina de agua que se promueven están dirigidos a grupos restringidos: las dársenas 
protegidas por el muelle de la Barceloneta y de España están destinados a amarre de yates y veleros 
privados. Aquellas cercanas a los talleres del Port Vell son destinadas a la reparación de sus 
embarcaciones. Estas actividades privadas no generan interrelaciones porque funcionan 
independientes y aisladas.  
Se ha mantenido la actividad de las Golondrinas que ofrecen recorridos turísticos partiendo de la 
puerta de la Paz y adentrándose parcialmente al puerto industrial. La lámina es propicia también 
para practicar deportes náuticos pero que se desarrollan muy  discretos y en pequeña escala en el 
espacio posterior del Maremágnum.  
El resultado es un “territorio de agua” de uso restringido que se integra a la ciudad  principalmente 
de forma visual.  
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Diagrama 4: Elaboración propia 
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5.  ¿Dónde quedó la ciudad marítima? 
Este apartado nace de una reflexión a partir de una publicación de la fotógrafa Esther Almagro 
titulada “El puerto de los otros”, presentada en el seminario Barcelona Ciutat Port. Dinàmiques de 
trasnformació del Litoral. Almagro presenta fotografías y testimonios de usuarios locales de algunos 
espacios que en la historia han tenido relación con el puerto. Después de leerlos, queda solamente 
plantear unas preguntas: ¿Es Barcelona una ciudad portuaria o una ciudad con puerto? ¿Dónde ha 
quedado la ciudad marítima?  
Recordemos episodios fundamentales como la construcción de las Atarazanas, la apertura de la 
Calle Ancha, el esplendor de la Plaza del Palacio y el dinamismo del barrio de la Barceloneta, por 
mencionar algunos casos; ninguno de estos elementos se consideran “puerto” en los planteamientos 
de recuperación. Las fachadas marítimas del Paseo Colón y de la Barceloneta son la escenografía de 
las actividades que suceden frente a ellas, y no elementos que integren la ciudad portuaria histórica 
que ha quedado justo detrás.  
Cito a continuación testimonios que deseablemente generarán inquietudes a considerar en la forma 
de desarrollo actual del puerto  antiguo y en futuros proyectos.  
Testimonio 1: Plaça de la Mercè, la casa de Mit (fragmento) 
(…) Mi amigo Ludo vive cerca de allí, en la calle Nou de Sant Francesc. Me cuenta que para 
él, esta plaza es un sitio anónimo, un sitio de paso, una especie de espacio abierto donde 
no pasa nada. La acción está en las calles aledañas. Uno puede pasar por plaça de la Mercè y 
no darse ni cuenta. Es extraño. A él le gusta pasar por allí cuando va en bici, porque de 
repente se abre la calle y puede dejar la mano del manillar e ir suelto, como sobrevolando 
la plaza. Pero dura sólo dos segundos. Una brecha entre los callejones. Un espacio abierto 
donde se abre el horizonte pero por alguna razón no te paras a disfrutarlo. 
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Testimonio 2: Plaça del Duc de Medinaceli, la plaza vacía (fragmento) 
Hay una silla en la plaça del Duc de Medinaceli, justo al lado del monumento de hierro 
fundido erigido al almirante Galcerán Marquet, que tiene sombra casi todo el día. En mis 
visitas al barrio, me gusta sentarme allí y observar qué pasa. Miro hacia el interior, hacia el 
carrer Ample, y veo el paisaje decadente de un edificio derruido, donde sólo queda la 
fachada. Ese edificio acabará siendo un hotel, los trámites del convenio de compra ya están 
iniciados. Abajo, en los bancos de enfrente del edificio, los borrachos de la plaza charlan 
animadamente (…). Giro la cabeza y miro hacia el mar, pero no lo veo. Veo un paso de cebra 
que atraviesa los tres o cuatro carriles de circulación. Al final, los transeúntes del Paseo Colón 
y los mástiles de las embarcaciones de recreo. Tengo una sensación agradable de falsa 
protección, de cobijo frente a todo el alboroto del paseo. Ésta es una extraña plaza, 
aparentemente carente de vida. La colocación de las sillas está estratégicamente pensada 
para que la interrelación entre personas sea prácticamente imposible (...). (Almagro, 2013) 
 
CONCLUSIONES 
Se han identificado tres temas trascendentales en el planteamiento de recuperación del puerto de 
Barcelona: la conectividad, la creación de un escenario urbano colectivo y la puesta en valor del 
patrimonio histórico.   
Respecto a la conectividad se ha logrado integrar de forma organizada y clara los diferentes tipos 
de tráfico motorizado; la solución en sección permite integrar amablemente la Ronda del Litoral de 
tal manera que su impacto físico y visual sea mínimo en la relación puerto-ciudad. Sin embargo, son 
las transiciones peatonales las que encuentran dificultad en el encuentro del frente marítimo ya que 
as vías interrumpen la fluidez de la circulación. Esto a la vez hace que el “gran momento” de 
encuentro con el mar pase, de alguna manera, desapercibido.  
Por otra parte, el carácter marcadamente longitudinal del Paseo Colón y de Joan Borbó restringe las 
posibilidades de conexión transversal desde otros puntos de la ciudad adicionales a los nodos de la 
Puerta de la paz y Vía Layetana.     
Imagen 6: Plaza Duc de Medinaceli 
Fuente: Esther Almagro 
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El segundo aspecto de la recuperación es el interés de hacer del puerto un escenario urbano que 
añada valores a la ciudad. Destaca la intención de recuperar la vista al mar y dotar a los muelles de 
nuevos usos que complementen los de la ciudad y permitan interactuar con la lámina de agua. Sin 
embargo, podemos decir que el Port Vell se ha recuperado parcialmente, pues, se ha destinado la 
mayor parte de área de contacto con el agua a actividades de acceso restringido; los bordes de uso 
público que representan el menor porcentaje (14%), no han sido potenciados por la falta de 
actividad que genere relaciones transversales con el mar y lo convierta en  un espacio de estadía y 
no únicamente de paso.  
El último aspecto es la construcción de una imagen moderna de la Barcelona marítima que ha 
opacado el patrimonio arquitectónico y urbano. Los edificios que se han construido en los muelles 
de España y Barcelona se cierran a su contexto, indiferentes a su ubicación privilegiada. Elementos 
de interés histórico como las Atarazanas, Aduana, Puerta de la Paz, etc., ubicados en el frente 
marítimo han quedado en un segundo plano. Por otra parte, áreas relacionadas a la ciudad marítima 
histórica como la Calle Ancha y su entorno, y las calles de la Barceloneta, son actualmente espacios 
desconocidos y expectantes, que no han sido consideradas “puerto” en la recuperación del frente 
marítimo. 
Concluyendo, en la última etapa de desarrollo, Barcelona ha recuperado su relación con el mar pero 
de manera restringida, tanto en el tipo de actividades como en el número de ciudadanos que 
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CONCLUSIONES FINALES   
Barcelona, al igual que otras ciudades portuarias importantes, ha enfrentado transformaciones 
en su infraestructura y estructura urbana en respuesta al desarrollo del comercio marítimo. En la 
presente investigación se analizaron los cambios en la relación puerto-ciudad, resultantes de 
dichas transformaciones.  
Se identificaron cuatro etapas de desarrollo en las que hay un punto de inflexión en la relación 
puerto-ciudad y, en todas ellas, cuatro parámetros en común que permiten definir la integración 
(o no) entre ambos. Los aspectos más relevantes del análisis de dichos parámetros se resumen a 
continuación:  
1. Primer parámetro: Redes funcionales 
Esta forma en la que la ciudad se apropia de su puerto es constante y siempre estrecha, 
pues, es evidente la dependencia mutua de ciudad y puerto para el desarrollo de la 
economía local; lo que ha variado es la forma de las redes funcionales sobre el territorio. 
En un primer momento, toda la ciudad forma parte de esta red por ser punto de origen 
y destino de pasajeros y mercancías, es extensa por involucrar áreas de oficios y 
actividades artesanales que dependen del puerto, y que están ubicadas alrededor de los 
principales edificios o vías que conectan a él.  
Con el derribo de la muralla, en la segunda y tercera etapa el centro de operaciones del 
puerto se desplaza al Moll de la Fusta, por lo tanto, las redes funcionales se concentran 
principalmente en el frente marítimo paralelo a la fachada de Ciutat Vella y se extiende 
por la Barceloneta. Los muelles y servicios del puerto crecen hacia el mar, siendo las redes 
de distribución vial y ferroviaria  los únicos  vínculos con el resto de ciudad.  
En la cuarta etapa, correspondiente a la recuperación del puerto antiguo, los nuevos usos 
del mismo pretenden ser un complemento de los existentes en su entorno, sin embargo, 
otros factores como la forma de ocupación de los bordes o conectividad han hecho del 
espacio portuario un polo de actividad que no genera continuidad con la ciudad.  
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2. Segundo parámetro: Conectividad  
La apertura de ejes representa la forma de apropiación más importante, pues, la red vial de 
la ciudad medieval, que nace de espaldas al mar, dispone de calles laberínticas y discontinuas 
que no generan una conexión importante con el puerto.  A lo largo de las cuatro etapas se 
ha consolidado un mismo esquema de conectividad formado por ejes horizontales, verticales 
y nodos.  
La consolidación del eje horizontal que actúe como bisagra entre la ciudad antigua y el mar 
ha sido de vital importancia. En efecto, el Paseo de la Muralla, que se trasforma en Paseo 
Colón, ha mantenido su protagonismo en todas las etapas como itinerario funcional y 
urbano, paralelo a la lámina de agua.   
Destacan además dos ejes verticales: la Rambla, como una gran plataforma de encuentro, y 
Vía Layetana que  nace de  un interés funcional para conectar el Ensanche con el puerto. 
Ambas reciben flujos transversales de Ciutat Vella y los conducen hacia el mar de forma 
directa. Frente al barrio de la Barceloneta un eje importante en todo el desarrollo es el Paseo 
Nacional (actualmente Paseo de Joan Borbó), que conecta con la playa.  
Los nodos son esenciales en el funcionamiento de la red, ya que “amarran” el área del puerto 
a la ciudad. La Plaza del Palacio, en la primera etapa, la Puerta de la Paz  partir de la segunda 
etapa y finalmente el remate de vía Layetana a partir de la tercera, han actuado como 
espacios de transición desde los ejes principales.  
No obstante la favorable consolidación del esquema de conectividad descrito, se mantiene 
la dificultad en resolver el espacio de transición entre la ciudad medieval y la Barceloneta 
que, en todas las etapas ha sido un espacio indefinido y expectante 
Finalmente, respecto de la incidencia de la red vial en la apropiación del puerto y el mar se 
precisa que únicamente en la segunda y cuarta etapa ha sido posible generar relaciones 
transversales, siendo estas muy limitadas en la última etapa porque las mismas vías actúan 
como barreras.  
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3. Tercer parámetro: Bordes y barreras 
Las características de los bordes, que han variado notablemente en el tiempo, han marcado 
el nivel de apropiación del puerto y el mar. En la primera etapa la muralla representa un borde 
marcado que divide a Barcelona en partes dos independientes: la primera constituida por la 
ciudad amurallada y la segunda por el puerto y Barceloneta; sin embargo, al ser un balcón 
urbano permite que el mar se integre visualmente. En el segundo episodio podemos decir 
que la ciudad es puerto y el puerto es ciudad; el borde difuso permite la apropiación del 
frente portuario como un auténtico espacio de interacción.  
La infraestructura del puerto en la tercera etapa, conforma una barrera impermeable y 
dominante en todo el frente marítimo que además de interrumpir la relación visual, corta las 
redes locales funcionales y de conectividad. Por último, en la cuarta etapa se eliminaron estas 
grandes barreras físicas (tinglados), permitiendo que Barcelona vuelva a mirar al mar. El 
proyecto de recuperación es una solución interesante que logra organizar los nuevos usos 
del frente marítimo, sin embargo ha tenido dificultad en consolidar vínculos trasversales, pues, 
la implantación de la Ronda del Litoral representa una barrera que interrumpe y dispersa la 
transición desde Ciutat Vella al Por Vell.  
4. Cuarto parámetro: El mar como espacio colectivo  
El puerto ha sido valorado en el tiempo como espacio colectivo y como paisaje. Desde el 
Paseo de la Muralla, la forma de apropiación es únicamente visual, pero ha significado un 
cambio radical en la primera etapa, al motivar que la ensimismada ciudad se desarrolle cara 
al mar. Con el derribo de la muralla y en los primeros pasos hacia la industrialización, el puerto 
es entendido como un espacio colectivo y a través de él, el mar se integra por primera vez 
como un territorio habitable en el que conviven actividades y personas “de ciudad” y “de 
puerto”.  
Avanzado el periodo industrial son reducidos los espacios de uso público en el frente 
marítimo; sin embargo, se ha mantenido el interés de habitar el agua a través del puerto. 
Actividades como las Golondrinas, las visitas al “Rompeolas” y los baños en la playa de la 
Barceloneta son muestra de la búsqueda del mar que los grandes tinglados han dificultado.  
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Desde la recuperación del puerto antiguo se ha incentivado el uso del puerto como escenario 
público. Destaca actualmente su rol como un paseo que conecta longitudinalmente puntos 
importantes de la ciudad y como un centro de actividades comerciales, recreativas, turísticas, 
etc. No obstante, cabe destacar la falta de actividades que conviertan el puerto en un área de 
estadía y no únicamente de transición. Como hemos analizado, la forma de uso de los bordes 
y la conectividad interrumpida hacia el frente son factores que no permiten potenciar los 
valores urbanos de este espacio al servicio de los ciudadanos.  
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Tabla 1: Resumen de factores de integración en cada 
etapa de desarrollo 
Elaboración propia 
Ana María Piedra León | Un (Des) encuentro: Barcelona busca su puerto 
 






















Los parámetros descritos permiten entender el modelo de Barcelona respecto a la 
relación puerto - ciudad. El proceso muestra una ciudad dispuesta a transformaciones 
importantes en su estructura para apropiarse del mar. Los vínculos urbanos que se han 
construido en el tiempo han permitido consolidar un esquema de Barcelona, cuyo puerto 
se encuentra “junto” a la ciudad y, dependiendo de las diferentes formas de apropiación 
ha habido una relación más o menos estrecha.  
Respecto de las etapas de desarrollo se concluye que, en un primer momento, aunque la ciudad 
se viste de gala para encontrarse con el mar, la presencia de la muralla solo permite una 
integración urbana a través de vínculos funcionales. La segunda etapa las barreras se derriban, 
generando un borde difuso en el que la ciudad invade el puerto y viceversa, siendo esta la etapa 
en la que los vínculos urbanos son más estrechos. En la tercera etapa ciudad y puerto son 
elementos que coexisten pero no se integran, pues, la actividad marítima requiere 
independizarse de las redes de funcionamiento de la ciudad. En la última etapa, la recuperación 
del puerto permite que Barcelona vuelva a mirar al mar; el frente marítimo se ha convertido en 
un paseo importante que conecta varios puntos de la ciudad, sin embargo hace falta generar 
vínculos transversales que hagan del puerto un lugar de destino y no únicamente de paso.  
Puesto que al momento Barcelona se encuentra en proceso de apropiación de nuevas áreas del 
puerto, a través de diversas propuestas de desarrollo urbano, esta investigación deja abierta una 
puerta a futuras investigaciones sobre la forma de recuperar espacios portuarios, considerando 
la importancia del espacio “entre” ciudad y puerto.  
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ANEXO 1: Área de la muralla de mar, 1560 (aprox.) 
Fuente: Espai i societat a la Barcelona pre industrial. García Espuche,  2010 
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ANEXO 2: Plano de Barcelona, 1714. Firmado por Joseph Cardoso 
Fuente: Atlas de Barcelona. COAC, 1982 
Base de dibujo para el episodio 1, de la primera etapa de desarrollo 
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ANEXO 3: Plano de Barcelona, 1862. Miquel Garriga i Roca 
Fuente: Atlas de Barcelona. COAC, 1982 
Base de dibujo para el episodio 2, de la primera etapa de desarrollo 
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ANEXO 4: Plano de Barcelona, 1891. Pere García Faria 
Fuente: Atlas de Barcelona. COAC, 1982 
Base de dibujo para la segunda etapa de desarrollo 
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ANEXO 5: Plano de Barcelona, 1929. Vicenc Martorell 
Fuente: Atlas de Barcelona. COAC, 1982 
Base de dibujo para la tercera etapa de desarrollo 
 
